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,, Wir sind sie'' 
Gedanken zum 20. Jahrestag der Gründung der SED 

"Von diesen Städten wird bleiben: der durch sie hin­
dw-chging, der Wind!" Aus dem Jahre 1921 stammt 
dieses Wort Bertolt Brcchts, 1945 schien seine dichte­
rische Phantasie Wirklid1keit geworden. 
Eine Erinnerung sei herausgegriffen. Friedrichstraße, 
einst die schillernde Vergnügungsstraße der Haupt­
stadt, in det· das Leben zu keiner Stunde erlosch. Hotels. 
Kaffeehäuser, Restaurants, Vergnügungsstätten aller 
Art, zugeschni tten au! den Geschmack des ausländischen 
Globetrotters wie au! den des Onkel Fritz aus Neurup­
pin, der mit klopfendem Herzen und voller Brieftasche 
einmal im Sündenpfuhl b~den wollte. 
Der Menschenstrom riß nie ab, Berlins Mädchen eilten 
vom Bahnhof in die Gcsdüifte und Büros, frisch und 
keck, mit jener unnachahmlichen .,uns-kann-keener"­
Haltung der Berlinerin, die Tucholsky besungen hat: 
"Mädchen, kein Casanova hätte dir je imponiert". 
Intellektuelle und Studenten der Universität, die da­
mals noch nach einem vertrottelten Landesvater 
"Friedrich-Wilhelm-Universität" hieß, diskutierten in 
verräucherten Kaffees, woanders trafen sich die Ar­
tisten des großen Varietes Wintergarten, angehende 
Filmstars und solche, die ihre Träume längst ver-

MARTIN BOTICHER, Berlin 

schrottel hatten, eillen zur Filmbörse, denn im Süden 
der Straße war die Filmindustrie zuhause. Und da­
zwischen jene käuflichen Priesterinnen der Venus, de­
ren glänzendes Make up darüber hinwegtäuschen sollte, 
daß sie auf der tiefsten Stu(c der Ausbeutergesell­
schaft standen. 
Doch das strahlende Bild der Straße trog, und hinter 
dem schönen Schein leuchtete das wahre Sein auf, wenn 
wie im Winter 1932 Bcrlins Arbeitslose zur von der­
Polizei verbotenen Hungerdemonstration in der Frie­
drichstraße antraten. Dann stockte plötzlich der Ver­
kehr. "Brot und Arbeit" scholl es aus den Mündern von 
Tausenden. Dann gab es Polizeiattacken, die RoHäden 
schützten die Vergnügungspaläste, doch die Kaffeehau~­
musik wurde übertönt vom Gesang der Straße: ,.Die 
Internationale erkämpft das Menschenrecht". 

Das sind Erinnerungen, die der Anblick der Fried­
richstraße im Sommer 1945 nicht mehr zum Klin­
gen bringen kann. Soweit ich vom Bahnhof nach 
Süden blicke - Trümmer. Der Fußweg verschüt­
tet, eine schmale Rinne auf der Fahrbahn bietet 
Platz für zwei oder drei Fußgänger. Ich gehe 
über die Linden. überquere die Leipziger Straße. Etwa 

Bild 3 .. Am 1. Mai - eine Partei" . Hunderttausende demonstrierten am 1. Mal 1946 zum ersten Mal 
unter den Fahnen der Sozialistischen Einheitspartel in Berlfn. Einheit der Arbeiterklasse und 
festes B Undnls mit allen aufbauwill igen antifaschistischen Kr/1/ten - hierzu bekannten sich die 
Werkti/tlgen. 

DER MOOELLI:. lSENIM il N!;:R ·I 19Gti 93 



Bild I Zerst örte Brücken und Baltnanlagen - da s Erbe ei11Pr 
Zelt. 111 der die •. Rlider fiir den Sieg roll!en" 

hundert Meter \'Or mir ein Landser, wie man sie 
damals überall traf, aus der Gefangenschaft ent­
lassen oder aus einem Versteck aufgetaucht und nun 
auf dem Weg nachhause. Der Fußweg, der einst ein 
Stück der Fahrbahn war, wird schmaler. Ein klapp­
riger Schienenstrang, auf dem Tt·ümmerfrauen einige 
Loren schieben. An die Loren haben sie mit Kreide 
geschrieben "wir sind keine Naziweiber'·. 
Wie ich noch die Inschrift betrachte, spüre ich, daß sich 
vor mir etwas ereignet haben muß. Der Landser ist 
zusammengebrochen, Trümmerf•rauen richten ihn auf. 
setzen ihn auf einen Steinbrocken, der auch seinem 
Rücken Halt bietet. Man gibt ihm zu trinken. "Hat nicht 
eine noch ' ne Stulle da?" Doch der Landser winkt ab. 
"Ich hab· doch hier gewohnt." Und immer wieder: "Das 

Schild", "das Schild" . Jetzt sehe ich auf: Auf dem 
Trümmerberg. der einst ein Haus war, befindet sich. 
an einem Pfahl befestigt, ein Schild. Ich lese: 

Friedrichstraße 234. Die Sammetbeerdigung findet 
am 8. Mät·z 14 Uhr auf dem Gemeindefriedhof Rei­
nickendorf. Humboldtstraßc statt. 

• 
Setzt an die Stelle der Friedrichstraße die Namen einer 
Hauptstraße aus Leipzig, Dresden, Neubrandenburg. 
Karl-Marx-Stadt oder irgendeinet· andet·en Stadt, und 
ihr habt das Bild, das Deutschland 1945 bot. Jede Straße 
ein Symbol der materiellen Zerstörung. Setzt an die 
Stelle des Landsers X, der aus Hitlers großem Raub­
zug zurückkehrte, die Mütter, die ihre Kinder such­
ten - und ihr habt das Bild det· großen seelischen Not 
jener Zeit. 
Materielle Verluste sind meßbar, wurden von den Sta­
tistikern erfaßl, unmeßbar bleibt das Leid. 

9~ 

Bild 2 Ein al!tliglicltes Bild aus 1ener Zeit ~;or 20 Jah1·en: 
Glückllclt, w er einen Platz auf dem. Dach errang, glücklf<'her, 
wer m it. einigen .. gehamsterten" Kartoffeln die Riickfahrt an· 
o·eten konnte 

Unmeßbar bleibt auch die Vernichtung sittlicher Maß­
stäbe, die Verschüttung moralischer Maximen und hu­
manistischer Ideale durch den Ungeist des Faschismus. 
Es war damals nicht nw· in den Straßen dunkel, es 
herrschte Dunkelheit in vielen Herzen und Hirnen. Eine 
Generalion war unter dem Leitspruch "Führer befiehl. 
wir folgen" erzogen worden. Unbekannt war ih r, daß 
die Gesetze der gesellschaftlichen Entwicklung von den 
Begründern des wissenschaftlichen Sozialismus er­
forscht worden waren. Sie hatten nur zwei Dinge ge­
lernt, gehorchen und marschieren, "bis alles in Scher­
ben fällt" . Jetzt standen sie vor den Scherben, fühlten 
sich betrogen und glaubten, klug zu sein, wenn sie sich 
nie wieder um Politik kümmern wollten. Nur eine Mo­
ral war ihnen eingebläut worden, die des Stärkeren . 
Mit ihr waren sie unter Hitlers Galgenkreuzfahnen 
über die G1·enzen gezogen. Jetzt, geschlagen und demo­
ralisiert, kannten viele von ihnen nur noch das Wolfs­
gesetz des Stärkeren. "Hilf dir selbst, so hilft dir Gott ... 
Gewiß, es gab auch andere, und sie entschieden letzlid1 
das Schicksal des Landes. Antifaschisten der ersten 
Stunde, Männer und Frauen, die die Trümmer beseitig­
ten, die ersten Verwaltungen in Gang brachten, die 
Schienen Meter um Meter reparierten, aus drei Loko­
motiven eine machten - und sie fuhr -, Hochöfen wiede1· 
anbliesen. Aber ein wenig kamen sie sich vor, wie 
Menschen, die im Dunkeln in einem zusammenge­
stürzten Tunnel arbeiten. Wer konnt-e den Weg erleuch­
ten, das Ziel setzen? 

* 
Unvergeßlich eine Sitzung im Sommer 1945 in einer 
kleinen märkischen Kreisstadt. Eine Autopanne hatte 
für Edwin Hoernle zu einem Zwangsaufenthalt geführt. 

OER MO OE:L.LE:ISENBAIINER ~ 19Gtl 



Er, dessen Name unlöslich mit der demokratischen 
Bodenreform verbunden bleibt, nutzte die Gelegenheit 
zu einem improvisierten Gespräch mit der gerade an­
wesenden "Prominenz" des Ortes. Hier entwickelte er. 
was wit· zwar aus det· Presse schon kannten, manchem 
abet· erst jetzt völlig klat· ww·de. Die Blockpolitik ge­
wann untet· seinen Worten Inhalt. er sprach aber vor al­
lem übet· die Sammlung der Arbeiterschaft in den bei­
den Arbeiterparteien und die Notwendigkeit iht·er Ver­
einigung. Er verhehlte keineswegs die Fehler der Ver­
gangenheit. abet· er zog die Lehren für die Zukunft. 

Wenn je, so traf hier das Wort zu, daß die Zuhörer an 
den Lippen des Redners hingen. Wir diskutierten. wir 
fragten immer wieder. Das Auto war längst repariert. 
wir alle hallen seit Stunden nichts gegessen, doch uner­
müdlich beantwortete Edwin Hoernle unsere Fragen. 
Von den Fehlern der Ve rgangenheit zu den Sorgen der 
Gegenwatt pendelte das Gespräch. Doch dann ent­
wid<elte Hoernle, hier vor vielleicht zwanzig Antifa­
schisten einer Kleinstad t im Sommer 1945, in dem die 
Sorgen uns zu übermannen drohten, das Zukunftsbild 
einer Gesellsd1aft ohne Ausbeuter und Ausbeutung. Er 
sprach mit der liefen Gläubigkeit eines von seiner Idee 
überzeugten Menschen, aber seine Beweisführung war 
\·on krista llklare r Wissenschaftlichkei t. 
Da sagte einer der Teilnehmer, ich glaube es war ein 
kleine r Unternehmer, etwa folgendes: .. Und das wollen 
sie mit den Menschen erreichen? .. Nun zeichnete er ein 
Bild des Menschen jener Tage, wie es sich uns tatsäch­
lich darbot. Er sprach von jenen, die das Haus des 
Nachbam geplündert halten, weil es von seinen Be­
wohnern verlassen wat'. von jenen, die bei Tag Schie­
bergeschäfte machten und nachts auf ft·emden Feldern 
emteten. Beispiel reihte sich an Beispiel, und wir wuß­
ten alle, er über trieb nicht. Dann kam noch einmal 
seine Frage: .. Und mit den Menschen wollen sie ihre 
ideale Zukunft, die ja wohl de r Sozialismus sein soll, 
erreichen?'' Ganz ruhig und überzeugend entgegnete 
Hoernle: ,.Das unterscheidet uns Marxisten von allen 
früheren und jetzigen idealistischen Philosophien und 
Religionen. Sie alle haben dem Menschen Moral gepre­
digt, aber nie haben sie gesellschaftliche Vet·hältnisse 
geschaffen, die moralisch waren. Wir warten nicht auf 
bessere Mensd1en. Wir werden mit den Menschen, so 
wie sie heute sind, die Verhältnisse bessern. Und wi r 
alle werden es noch e rleben, wie sich mit det· Änderung 
det· Verhältnisse auch der Mensch wandeln wird." 
Hier wurde im kle inen Kreis ein Licht gesetzt, den 
Weg in die Zukunft :t.u erhellen . 

• 
Mit welchem Erfolg wit· alle unter der Führung der am 
21. April 1946 entstandenen einheitlichen Partei det· 
Arbeiterklasse den Weg aus Not und Trümmern gegan­
gen sind, das ist meß- und zählbar. Wer könnte all die 
neuen Industriewerke nennen. die in den vergangenen 
zwei Jahrzehnten entstanden? Die Trümmet· in den 
Städten sind beseitigt, zum größten Teil ww·den und 
werden Berlin und Leipzig, Dresden, Neubrandenburg 
und all die anderen \'Om Krieg zerstörten Wohnstätten 
wieder aufgebaut. Ja, völlif: neue entstanden. Hier spre­
chen Statistiken eine beredte Sprache. 
Nicht direkt meßbar, wohl aber überall spürbar ist die 
Wandlung des Menschen. Natürlich vollzog sie sich 
nicht im Sclbstlauf, sondern die Partei der Arbeiter­
klasse war die große Erzieherin. 
Wieviel beharrliche Aufklärung war notwendig, um 
z. B. die Aktivistenbewegung zur All tagserscheinung 
werden zu lassen. Und doch wurde seinerzeit hart dis­
kutier t um die Frage. sollen wir erst mehr arbeiten, 
um dann besser leben zu können, odet· ist nicht eine 
höhere Zuteilung an Lebensmitteln Voraussetzung für 
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die Produktionserhöhung. Die Frage wurde von den 
Werktätigen selbst richtig beantwortet, weil die Partei 
ihnen die Kenntnis der wirtschaCtlichen Zusammen­
hänge vermittelte. 

Doch die Partei tat mehr. Sie stell te der Arbeiterschaft 
die Aufgabe, den Staat zu führen, und die WirtschaH zu 
leiten. Das bedeutete für den einzelnen Opferung der 
Freizeit, Weit<'!rbildung und Fernstudium. Aber die 
Hoffnung, gehegt von den Herren von gestern, daß es 
ohne sie nicht ginge, daß es ohne die .. bewährten" alten 
Beamten und die natürlich noch bewährteren .. Wirt­
schaftsführer'· nicht klappen würde, ist in al1e Winde 
zerstoben. Die Partei steckte die Etappen ab, erhellte 
den Weg. 

* 
Zwanzig Jahre sind eine kurze Zeit. so möchte man 
meinen, um ein Urteil über die moralische Wandlung 
der Menschen abgeben zu können. Sicher, es fehlen die 
Maßeinhe iten, aber es gibt Vergleichsmaßstäbe. Sie 
liefert der zweite Staat auf deutschem Boden. Wo muß 
man zugeben, die Vergangenhe il nicht bewältigt zu ha­
ben? Wo gibt es Revanchismus und den Drang nach 
atomarer Aufrüstung, Hakenkreuzschmierereien, Ver­
wüstungen jüdischer Friedhöfe, Rassenhetze und deut­
sche nationalistische Überheblichkeit? Diese Fragen 
stellen, heißt, sie beantworten. 
Es ist schon so geworden. wie es Edwin Hoernle voraus­
sagte: Mit den Menschen von 1945 haben wir neue, 
menschenwürdige Verhältnisse geschaffen und die Men­
schen selbst sind im Wandel begriffen, unmeßbar, aber 
unverkennbar! 
Das ist das historische Verdienst der Sozialistischen 
Einheitspartei Deutschlands. 
,.Wer aber ist die Partei? 
Sitzt sie in einem Haus mit Telefonen? 

Sind ihre Gedanken geheim, ihre Entschlüsse unbe­
kannt? 
Wer ist sie? 
Wi r sind sie. 
Du und ich und wir - wir a lle." (Bertolt Brecht) 

Dild 4 Wer das Neue sc/laffen will, braueilt Wissen . .. Mcltr 
Arbeiter und Bauern an die Hocltscl<ulcn" mahnen Berliner 
Studenten am 1. Mal 1946, eine Forderung. die die Partei der 
Arbellcrklasse ln tmsercm Staat tl<'rwlri<llcllte 
F o\(ts : Donath. Berlln 



Oipl.·lng. KlAUS I(IEPER. Ahrensfelde bei Berlon 

Die Kleinbahn 

des ehemaligen 

Kreises Jerichow 

Fähr~ man mi~ dem D-Zug von Berlin nach Magdeburg 
über Brandenburg, Genthin, so erblickt man hinter dem 
Bahnhof Burg bei Magdeburg eine Schmalspurbahn. 
die in östlicher Richtung abzweigt. Als Schmalspurlieb­
haber faß~ man sofort den Entschluß, dieser Bahn ge­
legentlich einen Besuch abzustatten. Im Sommel'fahr­
plan 1965 des Kursbuches der Deutschen Reichsbahn 
findet man zwei schmalspurige Strecken, die von Burg 
ausgehen: 

l. Strecke Nr. 207r: Burg-Lübars 

2. Strecke Nr. 207p: Burg-Magdeburgerforth-Ziesar mit 
Querverbindung Ziesar-Aitengrabow 

Beim ersten Besuch stellte sich jedoch heraus, daß der 
Betrieb aur der Strecke Burg-Lübars bereits eingestellt 
war und daß die andere Strecke mit dem Auslaufen 

N 

~ Autobolttt W+ O 
----- Jttollt 
,Yolf\','.' ""''d 
- Hi>IIPIJ/rtd<# S 
-- Jt/tbfi'IJ!fl'(;lf 

-- $durtOIJpurbortn 1$0 mm 

Bild 1 Streckennerz der Kleinbahn des e/aemalioen Krels~s 
Jerlchow 

96 

des Sommerfahrplans 1965 ebenfalls stillgelegt werden 
soll. Demzufolge ruht daher seit dem 26. 9. 1965 jeglicher 
Verkehr auf diesen Bahnen. Die Fahrzeuge werden aur 
andere Strecken umgesetzt, verkauft oder verschrottet. 
die Gleise werden abgerissen. 
Zur Erinnerung an diese recht interessante Bahn sei 
der folgende Beitrag gedacht. 
Am 4. 9. 1896 wurde in dem Kreis Jel'ichow der erste 
Abschnitt der .. Kleinbahn Jerichow 1'' in Betrieb ge­
nommen. 

Das Schmalspurnetz mit 750 mm Spurweite umfaßte 
insgesamt folgende Streckenabschnitte (vergl. Bild 1): 
Burg - Magdeburgcrforth 
Ziesar - Altengrabow 
Burg - Lübars 
Lohburg - Oommern 
Lohburg - Altengrabow 
Zwischen Altengrabow und Lohburg bestand eine Ver­
bindung über Normal- und Schmalspur, die durch drei 
Schienen realisiert wurde. Die Schmalspurbahn diente 
einmal dem Anschluß der verschiedenen Güter (z. B. 
Stresow), der Stärkefabriken (z. B. Wüstcnjerichow) und 
der Forstwirtschaftsbetriebe mit der noa·malspul'igen 
Bahn Burg bzw. Gommern und zum anderen für den 
regen Ausflugsverkehr der Burget· Einwohner in die 
Je1·ichower Schweiz nach Magdeburgerforth (Bild 2). Die 
Strecken führten durch herrliche Wälder und über Wie­
sen. In Grabow zum Beispiel waren die Gleise mitten 
auf der Dorfstraße verlegt. De1· Verkeht· war früher so 
groß, daß zum Beispiel sonntags nachmittags zwei Züge 
fuhren, die voll besetzt waren. Nach dem ersten Welt­
krieg setzte ein Rückgang des Verkehrsstromes ein, so 
daß mitunte1· tagelang kein Zug fuhr. Dieser Zustand 
iinderte sich ab 1934 bis 1945, so daß die Bahn sogar 
drei eigene Busse und zwei Sattelschleppe1· für den Per­
sonen- bzw. Güterverkehr einsetzte. 
Seit 192411925 waren Bestrebungen im Gange, die Bahn 
auf Normalspur umzustellen. Die Bahn sollte dann rtichl 
mehr dem K1·eis Jerichow, sondern einer Aktiengesell­
schaft unterstem wc1·dcn. Diese Umspurung wu1·de not­
wendig, da alle anfallenden Güter von Normal- auf 
Schmalspur und umgekehrt umgeladen werden mußten. 
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Bild Z Bahnlro/ Magdebur­
gerjorth 

Bild 3 Moderne Umlade­
straße in Burg - Umlade­
bahniiO/ 

D!ld 4 CnZ-L.ok 99 4301, im 
Ja/Ire 19M von Orenslein 
& KOJ>PCI erbaut 

ßrl(l 5 Dnt-L.ok 99 4643. im 
Jahre 191Z von Orensreln 
& Kopp('/ ('rbaur 

Rollböcke oder Rollwagen konnten wegen der geringen 
zulässigen Streckenbelastung nicht eingesetzt werden. 
Auch die fü1· die Schmalspur angelegte Rampe zum 
Verladen von Kartoffeln, Rüben usw., die durch den 
Höhenun te1·schied zwischen dem e1·höhten Schmalspur­
sieis und dem Normalgleis direkt in die Normalspur­
wagen fallen konnten, schaffte wenig Erleichterung. 
Auch eine neuerbaute Kohlen-Umladestraße mit Po•·­
talkran (Bild 3) in Burg änderte nicht viel an der Situa­
tion, so daß u. a. folgende Gründe zum Einstellen der 
Bahn führten: 

I. V~rnachlässigung des Oberbaues und damit Herab­
setzung der Durchschnittsgeschwindigkeit; 

2. Parallelbetrieb durch eine Omnibuslinie; 

3. Oberalterung des Fahrzeugparks. 

DEH MODELI.EISENBi\HNEH 4 IPßo; 

Wie aus der Streckenübersicht (Bild I) zu ersehen ist, 
haben alle Endbahnhöfe Normalspuranschlüsse. Außer­
dem ist größtenteils parallel zum Streckennetz ein 
Straßennetz vorhanden, wodurch die Entscheidung, drie 
Bahn einzustellen, wesentlich erleichtert und auch be­
schleunigt wurde. Zuerst wurde 1960 die Teilstrecke 
Gommern-Lohburg stillgelegt, der dann 1965 die rest­
lichen Strecken folgten. 

Der größte Bahnhof des Netzes .ist der Umladebahn­
hof Burg, wo sich ein zweiständiger Lokschuppen und 
die Reparaturwerkstatt befinden. Neben vielen Gleisen. 
einer Gleiswaage, dem Kohlenschuppen usw. ist für 
den Modelleisenbahner eine Dreieckskehre von beson­
derem Interesse, die zum Richtungswechsel der Loko­
motiven dienen sollte, jedoch kaum benutzt wurde. Ne­
ben den landschaftlichen Reiz~n der St1·ecken bietet der 
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Bild 6 BnZ-Lok 99 41ZI, Im Jahre 19ZZ L'OI'I fleruchel erbaut 

Bild 7 10112-Lok 99 4801. Im Jahre 1938 1:011 llellschel erbaut 

Dild 8 V7' 137 61)(1 

!!8 

bereits erwähnte zweispurige Teilabschnitt Lohburg­
Aitengrabow interessante Einzelheiten. Auf dieser 
Strecke durften laut Genehmigungsurkunde vom 6. 12. 
1901 gemischte Züge verkehren, d. h .. Normalspurwa­
gen konnten \'On einer Schmalspurlok gezogen werden, 
wofür spezielle Zwischenwagen erforderlich waren, die 
auf der Normalspur liefen und neben der Normalspur­
Kupplung unsymmetrisch eine Schmalspurkupplung 
hatten. Schmalspurigen Zügen mit Personenbeförderung 
durften vollspurige Wagen bis zu 16 Achsen angehängt 
werden. Vollspurige Militärzüge konnten sogar bis zu 
110 Achsen haben. Für den Betrieb auf dieser dreischie­
nigen Kleinbahn mußte deshalb extra eine Dienstan­
weisung ausgearbeitet wer·den. 

Der Fahrzeugpark ist recht interessant und hat gegen­
über anderen Schmalspurbahnen einige Besonderheiten. 
Ursprünglich wurde der gesamte Verkehr durch die 
Lokomoti\•en Nr. 1 bis 5 ausgeführt. die als Dreikupp­
ler von Jung 'Jungenthal beschafft wurden. Ab 1902 lie­
ferte dann Hagans/Erfurt neue Dreikuppler-Loks (Nr. 
6 bis 10), von denen die beiden letzten als Nummer 

• 99 4614 (Baujahr 1909) und 99 4615 (Baujahr 1910) von 
der Reichsbahn übernommen wurden. 1965 wurden 
diese Loks vet·schrottet, nach dem ihren Sdnvestern 
bereits bis 1926 das gleiche geschehen war. Von Oren­
stein & Koppel, Drewitz,' wut·den ab 1912 bis 1924 ins­
gesamt fünf Vierkuppler -Loks beschaJrt, von denen 
die Nr. 11 , 12, 14 (spätere 994642; 994643; 994645) In­
nenrahmen und die Nr. 13, 15 (spätere 99 4641; 99 4644} 
Außenrahmen hatten. Die letzteren wurden als ge­
braucht aus Oberschlesien beschafft. Eine interessante 
Modifikation machte dabei die Lok 99 4642 durch, die 
durch Anbau eines Hilfstendcrs zur Schlepptenderlok 
99 4551 "umCrisiert" wurde. Der Tender (2achsig) faßte 
2,5 t Kohle und 4 m3 Wasser. Da sich der Umbau nicht 
bewährte, wurde er rückgängig gemacht. Alle fünf 
Lokomotiven erhielten jedoch ein moderneres Aussehen 
durch die Abschrägung des Führerhausoberteils, was 
wegen der Profilft·eiheit notwendig wurde. 1938 schließ­
lich erwarb die Kleinbahn zwei moderne Heißdampf­
lokomotiven von Henschel, Kassel. die als Nt·. 99 480 1 
und 99 4802 in das Nummernsystem der DR eingingen. 
Auch die Lok 99 4802 machte eine Veränderung durch; 
sie wurde versuchsweise im LOW A Freital von einer 
l D- auf eine D-Lok umgebaut. Auch dieser Umbau 
wurde später rückgängig gemacht. Zur Vct·vollständi­
gung sei noch auf die Verschiebelok 99 430 1 sowie auf 
die Lok 99 4721 hingewiesen, die wegen ihres Röcheins 
auf den Namen .. Düsenbombet"' getauft wurde. Sie 
kam erst 19-15 zur Kleinbahn, als sie beim Autobahn­
bau überflüssig wurde. Außerdem war eine dreiachsige 
Diesellok mit Spurwechselradsätzen von 600 bis 900 mm 
Spurweile vorhanden. Vor der Einstellung des Betrie­
bes 1965 befanden sich noch folgende Loks in Dienst : 

99 4301 (Bild -1) 
99 46-13 (Bild 5) 

99 4721 (Bild 6) 

99 4801 (Bild 7) 
99 4802 

Die Lokomoti\'en 99 4641 und 99 4645 wurden bereits 
seit 1964 auf der Strecke Kyritz-Perleberg eingesetzt. 
Die 99 4642 wurde \'erschrottet, die 99 4644 steht im 
Raw in Görlitz. 

Neben den Dampflokomotiven wurde versuchsweise ein 
dreiteiliger .,Schnell tiiebwagen" (Bild 8) eingesetzt, der 
sich jedoch nich t bewährte. 

An Personenwagen sind vorwiegend die seit der EröJT­
nung dc•· Bahn eingesetzten zweiachsigen Personenwa­
gen (Bild 9) vorhanden, die einen Radstand von 
3,8 m haben. Die Sitzbänke betlnden sich in Längsrich­
tung der Wagen (Bild 10). 
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Die Heizung erfolgte noch bis zur Betriebseinstellung 
durch Kohleöfen. Neben diesen zweiachsigen Wagen 
befanden sich auf der Stnx:ke noch verschiedene vier­
achsige Wagen sächsischer Herkunft, z. B. der Typ 
970-807 (Bild II), Drehzapfenabstand 5,20 m, der eben­
falls Sitzbänke in Längsrichtung hat. Außerdem waren 
noch einige sächsische vierachsige Wagen der Länder­
bauart vorhanden (970-821). 

Der im Bild 9 dargestellte Wagen existierte früher 
auch als offener. überdachter Sommerwagen für 2. und 
3. Klasse. 
Der Güterwagenpark erstreckte sich von offenen und 
gedeckten zweiachsigen Wagen übet· dreiachsige 0 - und 
R-Wagen bis zu vierachsigen 0- und G-Wagen, wobei 
die letzteren wiederum vom sächsischen Schmalspurnetz 
stammen. Die typischen vierachsigen 0-Wagen der 
Jerichower Kleinbahn eignen sich besonde1·s gut zum 
Nachbau, da sie einen sehr kleinen Radstand aufweisen. 

D ie Arbei tsgemeinschaft Bad Dürrenberg 
(6/20) veransta ltet im Rahmen ihres Arbeits · 
planes am 22. April 1966 im Klubhaus der 
Werktätigen, Bad Dürrenberg, Apothekerberg, 
ihren ersten Vortragsabend. 

Thema: Entstehung und Entwicklung der 
Rübelandbahn. 

Beginn: 19.00 Uhr. 

Interessenten sind dazu herzlich eingeladen. 

i. A. Langrock 
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Bild 9 Typische•· Pcrsonenwage" der Jericho· 
wer Kleinball n, beschafft von der Aklleii-Gesell­
scllaft Düsseldorfer Elsenbahllbedarf, Dilssel­
dort Oberbi/k 

Bild 10 Innenraum de.• "" Bild 9 daryl's/1!/llen 
Personenwagens 

Dlld 11 Pusonemvnge11 sächslsclll'r 1/erkunfl 

Fotos: Verfasset· 

Abschließend sei noch bemerkt, daß die Kleinbahn ne­
ben anderen Spezialwagen einen Unkraut-Ve•·tilgungs­
wagen sowie ei nen Schneepflug besaß. 

(Für seine Unterstützung und Auskünfte über Ge­
schichte und Technik det· Bahn möchte ich dem Werk­
meister Ernst Rcimann danken.) 

nicht zu g r o p 
nicht zu klein 
gerade richtig 
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DIRKS KRAUSS. Dresd en 

Straßenfahrzeuge für den Modellbetrieb 

Angefangen hatte es mit dem zerbrochenen Fahrgestell 
eines Robur-Postautos. Wegwerfen die Reste, warum 
eigentlich? Reparieren war auch nicht nach meinem 
Geschmack, also etwas Neues bauen• 
Als Werkzeug verwe ndete ich eine kleine Laubsäge mit 
Meta1lsägeblättern, eine Nagelfeile, eine spitze Pinzette 
und ein kleines Taschenmesser. Für die Klebarbeiten 
kam OWO-Spezialplastkleber in Frage, der sich für diese 
Arbeiten besser eignet als beispielsweise Duosan oder 
Agol. 
Für die Tatra-Zugmaschine fehlte ein entsprechender 
Anhänger. Ein schweres Dreiachsfahrzeug mußte es 
sein. So entstand aus zwei Rohur-Pritschen und zwei 
Fahrgestellen des Famulus-Hängers sowie den Rädern 
eines wei teren Famulus-Hängers ein solches Fahrzeug 
(Bild 1). Die Pri tschen wurden dabei so gekürzt, daß 
die neue Pritsche statt der üblichen drei Felder fünf 
Felder lang ist und an der Trennstelle sich gerade eine 
Runge befindet. Auf die Räder der einfach bereiften 
Famulus-Achsen wurde jeweils ein weiteres Famulus­
Rad aufgeklebt. Zwei kleine rechteckige rote Plast­
stücke am Heck unter die Pritsche geklebt, ergaben die 
Rücklichter. Die Plane wurde aus den beiden Rohur­
Planen angepaßt. 
Der nächste Eigenbau war ein Robur-Sattelschlepper­
zug (Bild 2). Mag sein, daß es diesen als Vorbild nicht 
gibt - ich habe ihn jedenfalls noch nicht gesehen - , 
aber die "Transportaufgaben'' beim Modellbetrieb 
machten solch ein Fahrzeug erforderlich. Zuerst wurden 
von dem erwähnten defekten Postauto - das Fahrge­
stell war direkt zwischen KoiTet· und Führerhaus an 
der Stelle gebrochen, an der sich die beiden Ausspa­
rungen für das Einkleben des vordersten Steges der 
Pritsche befinden (Kerbwirkung) - der Koffer und das 
restliche Fahrgestell mit dem Taschenmesser vorsichtig 
voneinander gelöst; ebenso wurden bei einem Robur­
Lastzug die Pritschen von den Fahrgestellen entfernt. 
Von den beiden Pritschen wurden die beiden vorderen 

BUCHBESPRECHUNG 

Olpl..lng. RAINER ZSCHECH 

nlriebwagen-Archiv" 

Der Titel "Triebwagen-Archiv" setzt die im Jahre 
1961 m it den Büchern von Gel'lach "Für unser Lok­
archiv" und 1963 Bäzold/Fiebig "Archiv elekttischer 
Lokomotiven" begonnene Entwicklung fort, die deut­
schen Eisenbahnfahrzeuge archivmäßig zusammenzu­
stellen. 
Wissenswertes über Entwicklung, Bau und Einsatz der 
Triebwagen zusammenzufassen, ist Aufgabe dieses 
Buches. Gerade in den letzten Jahren wurden viele 
neue Baureihen von Triebwagen entwickelt, die mit 
dazu beitragen, den Traktionswandel der Eisenbahnen 
mit modernen Antriebstonnen zu vollziehen. Diese Tat­
sache veranlaßten Verfasset· und Verlag zur Herausgabe 
dieses Archi\·s. 
Nach einem einführenden Abschnitt werden die Trieb­
wagen den lokomotivbespannten Zügen gegenüberge­
stellt. Diese Betrachtung enthält Angaben über tech­
nische, betriebliche und wirtschaftliche Me rkmale sowie 
über die Einsatzbereiche beider Zugarten. Danach 
folgen die Beschreibung der vier Triebwagenarten -
Da mpftrlebwagen, elektrische Tliebwagen, Akkumu-
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Stirnflächen einschließlich der Seitenwände und des 
Bodens bis zur ersten Runge abgesägt und die beiden 
Schnittflächen einander angepaßt und zusammenge­
klebt. Die abgesägten Stirnflächen wurden zurechtge­
feilt und als Ve rstärkungen von unten quer über die 
Stoßstelle gekleb t. Von der nun entstandenen langen 
Pritsche wurden an einem Ende (dem späteren vorderen 
Ende) die beiden ersten Querstege mit der Laubsäge 
entfernt und die Stelle mit der Feile sauber geglättet. 
In der Mitte wurde auf die beiden Ve rstärkungen ein 
Reststück des Fahrgestells des bei der Dreiachshänger­
fertigung zersägten Famulus-Hängers geklebt und dann 
das Robur-Fahrgestellstück - von welchem vorher die 
"Kardanwelle" e ntfemt worden war - aufgeklebt. Das 
Drehgelenk eines Famulus-Hängers ergab den Dreh­
punkt für die Aufsattelung des Hängers auC den Zug­
wagen (Bild 3). Für den Zugwagen wurde das Fahrge­
stell des Robur-Motorwagens gekürzt und an die Rück­
wand des Führerhauses zwei Ersatzräder geklebt. 
Was tun mit den Resten? Aus dem Fahrgestell des Ro­
bur-Hängers, dessen Achsstand um etwa 5 mm gekürzt 
wurde, und dem Wagenkasten des zerbrochenen Post­
autos entstand ein Postanhänger (Bilder 4 und 5). Ein 
Robur-Kofferwa·gen (Deutsche Post) wurde dazu mil 
einer Hängerkupplung versehen. 
Ein paar Kunststoffstäbchen und die Radgestelle eines 
Robur-Hängers ergaben einen Holzanhänger (Bild 6). 
Aus einer Robur-Plane entstand ein Gepäckhänger 
für einen Robur-Bus. 
Man sieht, der Phantasie sind keine Grenzen gesetzt, 
um aus den im Handel erhältlichen Modellen Neues, 
Ergänzendes rür den Modelliahrzeugpark zu bauen. Ich 
hoffe, dazu einige Anregungen gegeben zu haben. Viel­
leicht könnten auch die Herstellerwerke (insbesondere 
der VEB ESPEWE und K. Haufe, Kamenz) Einzelteile 
ihrer Modelle, zum Beispiel Fahrgestelle und Einzel­
räder, in den Handel bringen, um die BasteJCreunde zu 
unterstützen. 

lalortriebwagen und Verbrennungstriebwagen - ,die 
alle den gleichen Aufbau zeigen. Einem kurzgefaßten 
Abriß übet· die Entwicklungsgeschichte der Triebfahr­
zeuge schließen sich die Beschreibungen de•· einzelnen 
Baureihen an, in die sowohl die deutschen Triebwagen 
bis zum Jahre 1945 als auch Faht·zeuge der Deutschen 
Reichsbahn und der Deutschen Bundesbahn nach 1945 
einbezogen sind. 
Ausgehend von de•· geschichtl ichen Entstehung des 
Triebfahrzeugs behandelt det· Autor bei der Baureihen­
beschreibung den Fahr:teugteil, den Fahrgastraum und 
den elektrischen Teil bzw. die Maschinenanlage. 
Hinweise über die Betriebsbewährung und den Ver ­
bleib des Fahrzeugs \'et·vollständigen den Gesamtein­
druck, den der Leser von der beschriebenen Baureihe 
erhält. Zu jeder Baureihenbeschreibung gehören ein 
Foto, eine Maßskizze und eine tabellar ische Übersicht. 
Als Anlage bringt der Autor Übersichten über alte und 
neue Nummern elektrisd1er und Verbrennungs-Trieb­
wagen sowie Zusammenstellungen von den vorhande­
nen elektrischen Triebwagen, Akkumulator- u nd 
Verbt·ennungstriebwagen. 
Das 304seitige Buch mit 210 Bildern, 5 Tafeln sowie 
2 Anlagen ist ab II. Quartal 1966 im Buchhandel zum 
Preise von 14.fi0 MON erhältlich. Mii 
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ln der landschaft lichen Gestaltung wohl 

ausgewogen ist die Anlage von Herrn 

Johonnes Borth aus Sc:hmölln/So, die 

seinerzeit teilweise noch im Bau war. 

leider gab Herr Borth keine wei teren 

Einzelheiten seiner Anlage bekannt. 

ln diesem Zusammenhang bitten wir 
unsere Leser, bei Bildeinsendungen 

eonoge nähere Angaben zu den Fotos 
zu machen, die - wir möchten doro n 

erinnern - schwarzweiß hochglönzend, 

von großer Schörle und mindestens 
postkartengroß sein müssen. 

Fooo• Stefo n Herusdl, Sdlmolln So. 

Die HO-Modellbohnonloge von Herrn Roll Bachmann aus Crimmitschou/So ist 2 X 3m groß. 

Die auf ihr verlegte Strecke mit 29 Weichen is t zweigleisig und führt durch zwei Bahnhöfe 
und einen Haltepunkt. An der Anlage wird seit vier Jahren gearbeitet. 

Fotos: Rolf Sochmonn 



Sondersitzung des Technischen Ausschusses des MOROP 

Ende Januar 1966 hielt der Technische Ausschuß des 
Europäischen Modelleisenbahm·erbandes (MOROPl in 
Salzburg eine Sondersitzung ab. Eingeladen hatte der 
Leiter dieses Ausschusses, Herr Jean Rabary aus Paris. 
An der Sitzung nahmen Ver t reter aus Österreich, der 
Schweiz, Frankreich, den Niederlanden, Ungarn, West­
deutschland und der DDR te il. Neben den offiziellen 
Teilnehmern waren auch Ieilende Mitarbeiter bekann­
ter Modellbahnfirmen \'ertrcten, so die Herren Insam 
(Trix), Kilian (Märklin), Sommerfeldt usw. 
De n Deutschen Modelleisenbahn-Verband aus der DDR 
vertraten Herr Prof. Dr.- Jng. habil. Harald Kurz, der 
Ge neralsekretär des DMV, Herr Reinert , und der Ve r­
fasser dieses Ber ichtes. 
In den letzten Jahren hatte es sich gezeigt, daß die 
umfangreiche Normenarbeit allein auf den MOROP­
Kongressen nicht bewältigt werden kann. So entschloß 
sich der Technische Ausschuß, wie er es in den frühe­
ren Jahren auch getan hatte, zwischen den MOROP­
Kongressen noch eine zusützliche Sondersi tzung abzu­
halten. Herr Rabary stellte in seinem Schlußwort fest, 
daß die Sondet·sitzung ihr·en Zweck voll erfüllte und 
die vorhandenen Normen soweit bearbeitet werden 
konnten, daß ihrer endgültigen Verabschiedung auf 
dem MOROP-Kongreß 1966 in Budapesl nidlts mehr 
im Wege stehe. 
Die Tagesordnung der Sondersitzung sah folgende 
Punkte vor : 
1. Genehmigung der Niederschrift über die jährliche 
Sitzung 1965 - Kongreß in Lyon, 
2. Zweite Besprechung des Entwut·fs NEM 020 .,Kenn­
größenb1att für Modellokomotiven", 
3. Zweite Besprechung des Entwurfs NEM 201 .,Fahr­
leitung und Stromabnehmer'', 
4. Besprechung des letzten Entwurfs NEM 112 .,Gleis­
abstände bei Parallc1bögcn··, 
5. Besprechung des Entwurfs NEM 108 .,Gestaltung 
einer Univcrsallehre", 
6. Forsch ung zu einer Modellbahnkupplung entspre­
chend der künftigen automatischen Klauenkupplung 
(Mittelpufferkupplung) beim Vorbild, 
7. Erweiterung des Kreises der mitarbeitenden Mo­
dellbahnindustrie; Anwendungsart der NEM-Blätter 
in den einzelnen Ländern. 
Obwohl der Technische Ausschuß am ersten Tag der 
Sitzung fast bis Mitternacht arbeitete und er sich am 
zweiten Arbeitstag in drei Arbeitsgruppen auftei lte, 
konnten doch nicht alle Probleme eingehend et·örtert 
werden. Trotzdem war das Endergebnis sehr zufrie­
denstellend, denn, wie schon envähnt, sind die mei­
sten Normen bis zur endgültigen Beschlußfassung 
ausreichend diskutiet·t worden. 
Zum Tagesordnungspunkt 1: 
Die NiederschrHt über die Sitzung des Technischen 
A'Usschusses anläßtich des MOROP-Kongresses in Lyon 
wurde von allen ordentlichen Mitgliedern gebilligt. 
Zum Tagesordnungspunkt 2: 
Das ,.Kenngrößenblatt für Modellokomotiven" ist noch 
nicht voll ausgereift, es soll - nach Überarbeitung 
durch eine Kommission des Technischen Ausschusses 
- zu einem späteren Zeitpunkt nochmals vorgelegt 
wet·den. 
Zum Tagesordnungspunkt 3: 
Die neue Form ,.Fahrleitung und Stromabnehmer" 
wut·de verabschiedet. Alle Maße für die Aufhängung 
der Fahrleitung und die höchste und tiefste Lage der 
Stromabnehmer für die Nenng rößen N, TT, HO, S. 0 
und 1 sind e ra rbeitet worden. Grundgedanke war eine 
möglichst get reue Widerspiegelung des Vorbilds. Da­
bei wurde berücksichtigt, daß heutzutage Stromabneh­
met· von der Funktion und von ihrem Aufbau her der­
artig gut nachzubilden sind, daß einem Hersteller die 
aufgenommenen Werte dut·chaus zugemutet werden 
können. Herr Sommerfeldt legte aus seiner Produktion 
einen Stromabnehmer in der Nenngröße N vor, der 
diese Behauptung nur unterstreicht. .,Starre" Stromab-
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nchmer ohne Funktionstüchtigkeit sollten heute nicht 
mehr hergestellt werden. 
Zum Tagesordnungspunkt 4: 
Lange Diskussionen gab es bei der Norm NEM 112 
"Gleisabstände bei Parallelbögen''. Der Technische Aus­
schuß billigte nicht, die Gleisabstände in der Norm 
durch vorgegebene Maße darzustellen; er einigte sich 
auf ein grafisches Verfahren. An Hand von Nomogram­
men wird diese Norm aufgestellt. Damit wird es künf­
tig mehr Modelleisenbahnern möglich sein, für jeden 
gegebenen Gleisbogen den dazugehörigen Bogen in ein­
facher Art aus Nomogrammen abzulesen. 
Zum Tagesordnungspunkt 5: 
Es wurde eine Universallehre - die in der Norm NEM 
108 festgehalten werden soll - vorgelegt. Mit dieser 
Lehre können die verschiedensten Maße bei der Mo­
delleisenbahn kontrolliert werden (Spurweite, Umgren­
zungsproftle, lichte Weiten und Höhen, Fahrdrahtauf­
hä ngungen usw.). Es wurde n einige k leine Ergänzun­
gen für die Lehre vorgesd1lagen, die dann dem 
MOROP-Kongreß 1966 in Budapest fertig vorgelegt 
werden soll. 
Zum Tagesordnungspunkt 6 : 
Für diese Norm wurden nut· Vorbesprechungen ge­
fü hrt . Wie bei der großen Eisenbahn zeigt sich auch im 
Modell, daß der neuralgische Punkt "Kupplung" den 
Technikern noch viel Kopfzerbrechen bereiten wird. 
Die Anforderungen an eine gu te Modellbahnkupplung 
sind sehr hoch. Will man jedoch wenigstens einen Teil 
\'On ihnen erfüllen, dann wird die Kupplung kompli­
ziert, teuer in der Herstellung und auch plump in 
ihrem Aussehen. Es sind schon sogenannte Kupplungs­
wettbewerbe ausgeschrieben worden. Das "Ei des Ko­
lumbus·' hat man a ber bisher noch nicht gefunden. 
Alle bis jetzt vorhandenen Kupplungen haben nicht 
nut· einen, sondern mehrere kritische Punkte. Jeden­
falls wird sich der Technische Ausschuß noch mehr­
mals mit einer Norm für Modellbahnkupplungen befas­
sen müssen. Die Mitarbeiter der Technischen Kommis­
sion sowie auch alle anderen technisch interessierten 
Modelleisenbahner sind aufgerufen , die Entwicklung 
einer guten Modellbahnkupplung verstärkt voranzu­
treiben. 
Zum Tagesordnungspunkt 7: 
Es wat· erfreulich, daß einige leitende Mitarbeiter von 
bekannten Modellbahnfirmen Interesse an der Ent­
wicklung der Normen zeigten. Allerdings sollte der 
Kreis dieser Personen nicht allzu sehr erweitert wer­
den, weil ein größerer Arbeitsk•·eis für die letzten Be­
sprechungen de1· Normen die Arbeit in die Länge zieht 
und den Besprechungskreis auch unbeweglichet· macht. 
Die Lösung, wie sie im Deutschen Modelleisenbahn­
Verband gefunden worden ist, scheint die beste zu sein. 
Innerhalb des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes 
existiert eine Technische Kommission, dere n Vot·si tz 
Herr Prof. Dr.-Ing. habil. Harald Kurz inne hat. In der 
Kommission si nd die Modellbahnfh·men de1· DDR ver­
treten. Die Ergebnisse der Normentagungen wet·den 
\'On Herm Prof. Kurz den Vertretern der Firmen dat·­
gelegt und erläutert. 
Eine endgültige Lösung, wie in den einzelnen Län­
dern die NEM-Blätter angewendet und vertrieben wet·­
den, ist noch nicht gefunden worden. Als einzige Zeit­
schrift Eur·opas haben wir die bisherigen Normenblät­
ter vollständig abgedruckt und darüber hinaus noch 
\'et·schiedene Ländet· mit Sondet·drucken versorgt. Wir 
werden auch künftig jedes neue Normenblatt sofort 
nach Verabschiedung veröffentlichen und auch Sonder­
drucke anfertigen. 
Die Organisation der Sondersi tzung des Technischen 
Ausschusses wm· ausgezeichnet. Sie ist von den Satz­
burger und auch von den Wiener Modelleisenbahn­
freunden vorgenommen worden. Wit· möchten uns auf 
diesem Wege nochmals recht herzlich rür die Gast­
freundschaft bedanken. Unser Dank gilt auch den Her­
ren Sehrade (Schweiz) und Rabary (Frankreich) für ihre 
Dolmetscherdienste. Klaus Gerlach 
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Aus den Arbeitsgemeinschaften berichtet 

Modellbahnanlage im Klubhaus der Jugend Tambach-Dietharz/Thüringen 

Im Sommer 1964 bildeten fünf Interessenten einen Mo­
delbahnzirkel, der im Klubhaus der Jugend in Tam­
bad1-Dietharz beheimatet ist. Zum Zirkel gehören die 
Modellbahnfreunde Heinz Gläßer, 37 Jahre, Funkredak­
teur und Zirkelleiter, Gisbett Gräske, 26 Jahre, Klub­
hausleiter, Klaus Pfestdorf, 26 Jahre, Elektriker, Hart­
mut Asbach, 18 Jahre, Klempnerlehrling, und Wolfgang 
Heß, 18 Jahre, Elektrikerlehrling. 
Die Klubhausleitung finanzierte die zu bauende Ge­
meinschaftsanlage; folglich wurde auch der Zirkel or­
ganisatorisch dem Klubhaus der J ugend angegliedert. 
Der Zirkelleiter ist Mitglied des Klubrates. Über 1500 
Stunden waren für den Bau det· Anlage erforderlich, 
die einen Wert von etwa 3500 MON hat, wobei dies 
lediglich die Summe der käuflich erworbenen Teile ist. 
Die Leitung des Klubhauses stell te uns ein Zimmer 
zur Verfügung. das nur von unserem Zirkel benutzt 
wird. Die Anlage ist fest montiert. also nicht transpor­
tabel. Dichte Vorhänge schützen vor Sonnenbestrahlung. 
Im Zimmer ist eine Dampfheizung vorhanden ; dadurch 
wird eine gleichbleibende Temperatur und geringe 
Luftfeuchtigkeit gewähr leistet und die Kor rosion der 
Anlagenteile weitestgehend verhindert. 
Anläßtich det· Volkswahlen am 10. Oktober 1965 wurde 
die Anlage den interessierten Einwohnern erstmalig 
,·orgeführt. 

Ncnngröße, Bauweise und Landschaft 
Der Gleisplan entstand in langer Kleinarbeit. Entschei­
dend für den Entwurf des Gleisplans war auch die 
Beschaffenheit des vorhandenen Raumes. Wir haben die 
Nenngröße TT gewählt, da uns nut· 8 m• Anlagenfläche 
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zur Verfügung stehen. 90 Meter Gleise wurden verlegt, 
15 Weichen, 10 Lichtsignale und 16 Schaltrelais instal­
liert. Für die Stromversorgung der Anlage sind v iet· 
Fahrtrafos und vier Zusatztrafos sowie ein Bahnregler 
\'Orhanden. 
Bei det· Montage der Anlage haben wir eine kombi­
nierte Bauweise, die Skelett- und Plattenbauweise, je 
nach Notwendigkeit angewandt. Die Landschaft unserer 
Anlage hat typischen Mittelgebirgscha1·akter. Bis 
800 mm hoch türmt sich das "Gebirgsmassiv". Wir fer­
tigten es aus rauhem Packpapier, Leim. Leisten, Pastel­
line, Streumehl und Farbe. Dabei verwendeten wir die 
Packungen "Sehen und Gestalten" sowie nachgebildete 
Felsen aus Schaumstoff. 11 Bahntunnel und 4 Straßen­
tunnel sind vorhanden. Lange Steigungen, Steilabfahr­
ten und kurvemeiche Streckenabschnitte haben uns 
beim Bau manche •. Nuß zu knacken" gegeben. 
Bei det· Nenngröße TT ist es erforderlich, die Gleise sehr 
sorgfältig zu montieren. Alle Schienen wurden mit 
"Duosan-Rapid" aufgeklebt und die Stöße zusammen­
gelötet. Unlösbar erschien uns das Problem des unge­
wollten Abkuppelns von Wagen. Diese Übel beseitigten 
wir, indem wir die Kupplungen mit Zwirnfäden sicher­
te!'\. Alle Personenwagen eines Zuges sind durch selbst­
gefertigte ,.Zieharmonikas" miteinander verbunden. 
Recht oft müssen die Schienen von grauem Belag durch 
Leinenlappen oder feines Sandpapier befreit werden. 

Fahrzeuge und Belrieb auf der Anlage 
Jeder Liebhaber der kleinen und großen Eisenbahn 
sieM mit etwas Wehmut dem Ende der Dampflokära 
entgegen. Abet· unsere Zeit !ordert, Wissenschaftlich­
keit vor Romantik zu stellen. Wir entschlossen uns 
daher, auf unserer Anlage keine Dampfloks mehr ein­
zusetzen. 
Im Augenblick dominiert bei uns die schmucke und 
sehr fahrtüchtige Diesellok V 200. Auch die E 70 und 
die E 499 ziehen munter ihre Lasten (bis 26 Achsen). 
Das immer reicher werdende Angebot an Triebfahr­
zeugen lockt zu Neuanschaffungen. Eigenbauten und 
.. Frisuren'· ersetzen das augenblicklich noch Fehlende. 
Auf der Anlage verkehren vorerst 8 Züge auf zwei 
zweigleisigen Hauptstrecken. Die Schienenwege sind 
teilweise aber auch dreigle isig und eingleisig. Alle 
Streckenabschnitte mit Ausnahme des Gleisfeldes am 
Güterbahnhof sind voll elektrifiziert. Det· Fahrleitungs­
draht ist dut·ch Zwirnfäden nachgebildet. Unser Zugbe­
trieb wurde vollautomatisch gestaltet. Ober eingebaute 
Kontaktschienen und Schaltrelais mit Zugbeeinflussung 
werden S ignale und Weichen geschaltet. Das Halten 
und Anfahren der Züge wird gleichfalls in dieser Art 
geregelt. Langsamfahrstrecken entstehen durch das 
Wit·ken eingebauter Drehwiderstände. Das Gleisfeld 
des Güterbahnhofs ist vom übrigen Teil der Anlage 
elektrisch getrennt Alle Strecken wurden in geschlosse­
ner Führung angeordnet, das heißt, beide Bahnhöfe sind 
Durchgangsstationen. 
Jedes Gleis, auf dem je zwei Züge verkehren, bildet 
einen Stromkreis und ist separat abschaltbar. Durch die 
\'Orgeschriebene Fahrtrichtung entsprechend der Zwei­
gleisigkeit sowie durch die einwandfreie Funktion der 
Relais, Kontaktschienen und Weichen ist det· relativ 
dichte Zugverkehr in hohem Maße funktionssichcr, 
und Kollisionen so gut wie ausgeschlossen. 
Auf unserer Anlage gibt es kein Schaltpult. Die Arbeit 
der Handschaltung haben die Relais übernommen, wo­
für aber einige Voraussetzungen notwendig sind. Das 
vorgegebene automatische Schallprogramm läßt nicht 
zu. daß der selbsttätig ablaufende Modellfahrplan 
verändet·t wird. Stellen wir den Fahrbetrieb für längere 
Zeit dn, so ist es notwendig, einen Ablaufplan zu er­
arbeiten. Dieser Plan g<'währleistet, daß bei Wiedet·­
aufnuhme des Fahrbetriebes d:~s Schaltprogramm in 
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seiner Reihenfolge rhythmisch weiterläuft und Fehl­
schaltungen vermieden werden. 

Die Anlage als polytechnische Lehrschau 
Auf unserer Anlage soll die Eisenbahnverkehrstechnik 
der nahen Zukunft demonstriert werden. ohne dabei 
in Unglaubwürdigkeiten zu verfallen; das ist nicht 
leicht und verlangt beweisbare Fakten. Hierbei war es 
am schwierigsten, die Gebäude zu entwerfen und zu 
bauen. 110 Prozent aller Gebäude sind Eigenbauten, der 
Rest "OWO" -Modelle. Den nördlichen Teil der Anlage 
bildet eine Umschlagstelle füt· Heizöl und Treib­
stoffe. Von hier aus verlaufen Rohrleitungen, rollen 
Kesselwagen per Straße zu den Verbrauchern - eine 
Nachbildung der sich immer mehr dut·chsetzenden zen­
tralen Entladepunkte. 
Hauptblickfang ist der Bahnhof ,.Falkenbrück", über­
deckt von einem breiten Glasdach. Das Bahnhofsge­
bäude ist ein l5geschossiges Hochhaus. Es dient auch 
als Reisebüro, Hotel und Klub der Eisenbahner. Ein 
Bw für Dieselloks schließt die Station nach Osten hin 
ab, während auf dem westlichen Teil ein Hochbunker 
auffällt. Hier wird Schüttgut aus offenen Wagen im 
Kippverfahren entladen. 
Der Bahnhofsvorplatz wird beherrscht von einer vier­
spurir,en Straße mit weit6iumigPn Pllrkmöglichkeiten. 
Wit· haben größten Wert auf die Demonstration der 
modernen Straßenverkehrstechnik gelegt. Nirgendwo 
findet man Kreuzungen oder Bahnübergänge. In der 
Siedlung .. Falkenbrück'· gibt es lediglich Gehwege. 
Straßentunnel ermöglichen es. den Verkehr unter der 
Ortschaft hindurchzuleiten. Moderne Peitschenmast­
lampen beleuchten sämtliche Straßenabschnitte. 
Eine 2000 mm lange Eisenbahnbt·ücke, übet• die ein 

zweispuriges Gleis führt, überspannt das aus 11 Gleisen 
bestehende Feld des Hauptbahnhofs. 310 mm untet·­
halb dieser Brücke befindet sich der am tiefsten gele­
gene Gleisabschnitt - ein großet· Bauplatz. Hier ent­
steht eine dreispurige Trasse. Planierraupen, Überkopf­
lader, ein Gleislegegerät und ein Greifer haben die 
schwere Arbeit des Gleisbaues übernommen. Die Ar­
beiter der Baukolonne geben dem zum Teil schon 
fertigen Gleisbett den "letzten Schliff". 
Hoch über der Trasse drehen sich die Antennen eines 
Radarzentrums. Dreispurig ist der Streckenabschnitt 
auf dem westlichen Teil der Anlage. Am Bahnhof 
"Falkenbrück-Süd" halten auch D-Züge. Diese Station 
ist gleichzeitig Zubringerflughafen der "Interflug". 
Hubschrauber befördern die Passagiere zu weit ent­
fernten Zentralflughäfen. 
Etwa 65 Prozent des Zugverkehrs unserer Anlage dient 
der Güterbeförderung .. Kesselwagen finden wir recht 
häufig. Stück- und Sperrgut lagert nur noch in Paletten 
au( den Wagen. 
Bei Passagierverkehr haben wir den für die Gegenwart 
noch typischen Personenzug nicht mehr eingesetzt, wohl 
aber den modernen Schienenbus. Tankwagen erscheinen 
auch auf unseren Modellstraßen. In der Hauptsache 
aber sind Sattelschlepper zu sehen, die als Standard­
zugmit tel für drei verschiedene Frachtarten verwendet 
werden. 
Unser Vorhaben, die Eisenbahnverkehrstechnik der 
nahen Zukunft dat·zustellen, ist zweifellos ein Experi­
ment. Wit· wollen außerdem auch nicht so seht· die 
Eisenbahn im kleinen zeigen, als vielmehr - ohne An­
spruch auf Perfektion zu erheben - ein Stück sozia­
listischer Zukunft demonstrieren. Wir hoffen, daß uns 
dies gelungen ist. Heinz Gläßer 

Vierachsiger gedeckter Wagen GG (GGw) der DR -
Gattungszeichen 873 (für HO) 

Diese Fahrzeuge sind französischen Ursprungs und zur 
Betadung \'On nässeempfindlichem Stückgut (viele 
Jahre Einsatz als kurzgekuppelte Zweiwageneinheit im 
Stückgutschnellverkehr) und Sackverpackungsgütern 
geeignet. 
Ungefähr 20 Prozent der Wagen haben nur eine Schie­
betür je Wagenlängsseite von 1,60 X 1,95 m, die übrigen 
zwei Schiebetüren haben die gleichen Abmessungen. 
Je Wagenlängsseite sind zwei Lade- und zwei Lüf­
tungsklappen eingebaut. Der Fußboden ist aus gefug­
tem Kiefernholz 56 mm dick gefertigt. Das Flachdach 
hat Holzeinschalung mit Bitumendeckc. Das Unterge­
stell ist vollgenietet ausgeführt (wie preußische Länder­
bauart) : Die Hauptkonstruktion besteht aus 
2 äußeren Langträgern U 26, 
2 mittleren Langträgern U 26, 
8 Querträgerhälften aus Preßstahl und 
2 Drehpfannenträgern mit Tellerdrehpfannen. 
Das Kastengerippe ist je Wagenlängsseile aus folgen ­
den ProOien gefertigt: 
2 Ecksäulen L 
130 · 130 mm, 
2 Seitenwandzwischensäulen l 
80mm, 
4 Türsäulen L 
80 · 80 mm und 
3 SLreben l 
80mm. 
Die Zugeinrichtung ist durchgehend. Die Bruchlast der 
Kupplungslaschen beträgt 65 Mp. 
Die Stoßvorrichtung besteht aus vier IIU!senpuffern mit 
Evolulfedern und einer Endkraft von 16 Mp. 
Anstrich: Wagenkasten mit Bitumen rot, Untergestell 
und Kopfstücke mit Bitumen schwarz. 

Technisch e Daten 

nlte Betriebsgattung 
neue Kenrwelchnung 

CC (CCw) 15- ICl-01 ... 15-12-26 
21 MC-RIV 21 MC-RIV 
50 OR ..• 50 DR 
183 6001 - 1(1) 188 6125- KI) 
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Baujahr 
Hersteller 

zum Belspiel: 

Lllnge Ober Pullcr 
Länge Wagenkasten 
Seltenwandhöhe 
größte Wagenhöhe 
Höhe Fußbodenoberkante 

Ober SO 
Lade! IInge 
Ladebrelte 
Ladeilliehe 
Ladehöhe 
Laderaum 
SdtlebctUrcn 

llcltte Breite 
liChte Höhe 

Drehzapfenabstand 
Drehgestell 

AChsstand 

Lnutkrelsduo'dlmesser 
Aehslngco·bauort 
Achsschenkelmi ttennbstände 

C esomtnchsstand 
Al>fcderung 

h OCilste zulässige 
Ccschwlnc:llg k elt 
Bremsbauort 

EigC'nmassc 
Ad'lsla~t 

Meterlost 
Lademasse 
Tragfähigkelt 
HöChstlosten in Wagenmitte 

'> Selbstl<ontrollzlffer 

21 MC-RIV 
50 OR 
188 60H-2 
um 1920 
Frankreich 
12,3 m 
II ,Om 
2.055 m 
3,660 m 

1.245 m 
10.910 m 
2.480 m 

27,06 m~ 
3.300 m 

55.60 m3 

1.550 m 
1.950 m 
8,000 m 

Bauart Olamond. zweiaChsig 
1.683 m, Rndsiitzc Im Rahmen 
re~t geCUhn 
0.850 m 
Cieltachslager 
1.905 m 
9.683 m 
8 Schraubcnfedcl'll 0 30. 210 mm 
Länge unbelastet 

75 km h 
W C-P LUV- I 8" Ohne Last­
wechsel. 
Radsätze einseitig abgebremst. 
geteilte Hrcmsklot•bauart 
Feststellbremse bel 45 Wagen 
15 300 kg 
11.8Mp 
3,81\lp m 
30 t 
32 Mp 
niCht vermerkt 

Dip!.-Ing. Klaus Uhlemann, Greifswald 
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SIEGFRIEO REICHMANN, Berlin·Ponkow 

Automatischer Streckenblock mit Zugbeeinflussung 

i\uroM<ITit'I CC K<Iß 6noKHpooKa c nocJAIIO~ auroperynHpOBKoit 

Automatie Bloelting System with Influenee upon the Train 

Block - sys,tcme automatique avec influcnciation du train (arrct aulomatique au signal de pleine voie) 

1. Historisches 

Der automatische Streckenblock wurde nach dem ersten 
Weltkrieg, insbesondere für die Berliner S- und U­
Bahn entwickelt. 1922 wurde die Nord-Südsirecke der 
U-Bahn mit automatischem Block ausgerüstet und 1927 
der erste automatische Block der S-Bahn zwischen 
Potsdamer Bahnhof und Bahnhof Lichterfelde Ost er­
probt. Kurze Zeit später wurde auch die Stadtbahn zwi­
schen Ostbahnhof und Charlottenburg damit ausgerüstet. 
Bis zum Beginn des zweiten Weltkrieges versah man 
die am stärksten belegten S-Bahnstrecken mit automati­
schem Streckenblock. Damit konnte in der Innenstadt 
eine Zugfolge von 90s erreicht werden. Auch au! der 
Fembahn legte man kleine Versuchsabschnitte an; die 
Einführung des automatischen Streckenblocks scheiterte 
jedoch seinerzeit an der Abneigung der Deutschen 
Reichsbahn gegen permissives Fahren bei Störungen 
auf Fernstrecken. (Im § 1 (11) gestattet das Signalbuch, 
daß Züge unter bestimmten Bedingungen an einem 
Lichthauptsignal, das Halt oder ein zweifelhaftes Si­
gnalbild zeigt, mit höchstens 15 km/h vorbeifahren dür­
fen, so daß das rechtzeitige Anhalten der Züge vor 
etwaigen Hindernissen stets gewährleistet ist; lat. per­
mittere ~ erlauben.) 
Seit 1951 werden bei der Deutschen Reichsbahn im 
Sicherungs- und Fernmeldewesen große Anstrengun­
gen unternommen, um Anlagen zu modernisieren und 
neu zu entwickeln. Es wurde dabei ein automatischer 
Streckenblock für dampfbetriebene Fernbahnen ent­
wickelt und auf einem Streckenabschnitt von 35 km er­
probt. Die automatische Blockung der S-Bahn wurde 
weiterentwickelt und ebenfalls auf einem Ve•·suchsab­
schnitt erfolgreich erprobt. In den nächsten Jahren 
werden weitere, besonders stark befahrene Strecken 
zur weiteren Verbesserung ihrer Durchlaßfähigkeit mit 
automatischem Streckenblock ausget·üstet. 

2. Prinzip der automatischen Blockung beim Vorbild 
Nach der Wirkung unterscheidet man: 
a) die Streckenblockung für zweigleisige Bahnen (sie 
sichert nur die Züge gegen nachfolgende Züge), 
b) die Streckenblockung für eingleisige Bahnen (sie si­
chert die Züge gegen nachfolgende Züge und Gegen­
züge). 
Nach de•· Bauart unte•·scheidet man: 
a) Handblock (bei mechanischen und elektromechani­
schen Stellwerken), 
b) halbselbsttätigen Relaisblock (bei elektromechani­
schen SteHwerken und Gleisbildslellwerken), 
c) selbsttätigen Streckenblock (bei GleisbildsteH werken, 
meist im Bereich von Streckenzentralstcllwerken, aber 
auch bei elektromechanischen Stellwerken). 
So11 eine Strecke zwischen zwei Bahnhöfen mit auto­
matischer Blockung ausgerüstet werden, so wird die 
Strecke in Blockabschnitte eingeteilt, die elektrisch von­
e•nander isoliert sind. Am Anfang jedes Blockabschnit­
tes wird (in Fahrtrichtung gesehen) ein automatisch 
urbeilendes Lichtsignal aufgestellt. Ist die vot· dem 
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Zug liegende Blockstrecke frei, so zeigt das entspre­
chende Signal .. Fahrt frei·', ist sie besetzt, so zeigt das 
Signal .. Halt". Dadurch wird jeder Zug im Blockab­
schnitt abgesichert. Die Ein- und Ausfahrsignale der 
Bahnhöfe arbeiten halbautomatisch (Bedienung durch 
den Fahrdienstleiter). Auf Zwischenbahnhöfen können 
diese Signale auch automatisch wie die Stt'cd<ensignale 
arbeiten. Seide Möglichkeiten treffen wir bei der Ber-

1 
1---

1 
I--

7 rs 
1 
1--

1--

Bild 1 Schematische Dar­
stellung eines Blockab­
schnitles: a Im freien 
und II Im besetzten zu­
stand 
1 lsollerstöpe, 2 Fahr­
schlenen, 3 Stromquelle, 
4 Widerstand, 5 Gleis­
ra/als, G Radsatt, 7 zum 
Str·omkrcl.~ der grUnen 
Lampe, 8 zum Strom­
krals der roten Lampa 
des Lichtsignals 
(Beim Vorbild arbeitet 
man meistens n1.it Wech­
selstrom und Motor­
relais) 
Die Pfeile zeigen den 
Stromverlaut an 

Iiner S-Bahn an. Bild 1 zeigt einen Blockabschnitt a im 
freien und b im besetzten Zustand. 
Die Lichtsignale können außer rot und grün aud1 gelb 
zeigen, wodurch dem Lokführer nicht nur der Beset­
zungszustand des nächsten, sondern auch der des über­
nächsten Blockabschnittes angezeigt wird. Selbstblocksi-

~ Fohrlrichluf!i _ M 
~~A 
Btockob3chmll A 

1~8 
8fockobschmll 8 

~~c 
8/ocl<obsdlnil/ C 

~D 
8/ockabJthni /1 D 

e rot 0 griin 0 gtlb Tr Tritbfohruug 

/JIId 2 Schema eines automallselten otocksystcms mit drei­
taeher Anzeige auf einem Gleis einer zweigleisigen Ba/111 

gnale haben die Fahrtstellung als Grundstellung. Bild 2 
zeigt das Schema eines automatischen Blocksystems mit 
dt'Cifacher Anzeige. 

Auf zweigleisigen Strecken, bei denen auf jedem Gleis 
der Verkehr in nur einet· Richtung zugelassen ist, 
braucht jedes Gleis der Strecke nut· mit Signalen für 
eine Verkehrsrichtung ausgerüstet zu werden. Auf ein­
gleisigen Strecken ist es mit Hilfe der doppelseitigen 
automatischen Blockung möglich, Züge in beiden Rich-
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tungen verkehren zu lassen (Bi ld 3). Sobald ein Zug 
die Strecke befährt, zeigen alle Signale der entgegen­
gesetzten Fahrtrichtung .,Halt". Die Signale in Fahrt­
richtung verhalten sich so, als wäre nur eine Blockung 
in einer Fahrtrichtung vorhanden. 
Zur weiteren Erhöhung der Sicherheit wird auf Strek­
ken mit automatischer Blockung noch die Zugbeein­
flussung (bei Fernbahnen induktiv, bei der S-Bahn da­
gegen mechanisch) eingeführt. Sie bringt den Zug 
automatisch zum Stehen, wenn es der Lokführer ver­
säumt, bei Annäherung an e in .,Halt" zeigendes Signal 
oder Überfahren desselben den Zug geeignet abzubrem­
sen bzw. anzuhalten. 

3. Automatische Blockung bei der 1\lodelleisenbahn 

Die unter 2. e rwähnten Merkmale und Vorzüge der 
automatischen Streckenblockung wollen wir jetzt so gut 
wie möglich auf unserer Modellbahnanlage verwirkli-

F'ohtlflrhl"!!i._ 

@L.I.W®L! ~1 

\
-®B 

Sloc~abJ<hmll A 8/ockob>ehru/1 8 1

-----®c 
Blockabschnl/ I C 1

--00 
8/ockobschni/1 0 

Bild 3 Eingleisige Strecke mit doppelseitiger automatischer 
Blockung 

chen. Das soll mit einem geringen Aufwand an Bauele­
menten erreicht werden. 
Da die Strecken auf unseren Anlagen nicht übermäßig 
lang sind, win;l man mit wenigen Blockabschnitten 
auskommen. Der materielle Aufwand ist also gar nicht 
so groß, und niemand wird die finanziellen Mittel und 
den Arbeitsaufwand scheuen, wenn er die Vorteile 
einer solchen Schaltung bedenkt: 

a) Sicherung verdeckter und unübersichtlicher Strecken; 
b) Sicherung langer Strecken (auf größeren Anlagen); 
e) dichteste Zugfolge ohne die Gefahr des Auffahrens, 
also sicherer Mehrzugbetrieb auch auf kleineren An­
lagen; 
d) im Bahnhof kann, ohne den Verkehr auf der freien 
Strecke zu beachten, rangiert werden; 
e) die Schaltung funktioniert seht· ZU\'erlässig, weil 
kaum kritische Bauelemente verwendet wurden (z. B. 
Schienenkontakte wurden nicht verwendet). 
Seht· zu empfehlen ist die Anwendung einer automati­
schen Blockung auf Gemeinschaftsanlagen, denn hier 
kommen alle Vorzüge einer solchen Schaltung wegen 
der größeren Streckenlänge und des größeren Fahr­
zeugparks voll zur Geltung. 

3.1. Bauelemente 
Für die in Bild 4 dargestellte Schaltung benötigen wir 
je Blockabschnitt ein Relais und einen Kondensator. 
Bei det· Erprobung der Schaltung wurden diese Bau­
e lemente wie folgt gewählt: 
a) Rundrelais (12) 1400 - 14 000 - 0,09 CuPrl 

RFT 101 VEB 4722:30-343 
Dabei bedeuten: 
(12) - daß die Wicklung an den Lötösen 1 und 2 liegt; 
(Eine römische Ziffer nach dieser Klammer gibt bei 
Relais mit mehreren Wicklungen die Wicklung an, die 
an den entsprechenden Lötösen liegt.) 
1400 - der Widerstand der Wicklung in Ohm; 
14 000 - die Anzahl der Windungen um den Kern; 
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0,09 - die Drahtdicke in mm (ohne Isolierung); 
CUPrl - Kupferdraht mit Perlonlackisolierung; 
RFT 101 VEB - den Fertigungsbetrieb; 
4722 : 30-343 - die Bauvorschriftsnummer. 
Das erwähnte Rundrelais hat normalerweise drei Um­
schaltkontakte. Für unsere Zwecke müssen alle drei 
Kontaktpackungen, die sich bei diesem Relais nicht 

·einzeln auswechseln lassen, gegen drei Kontaktpackun­
gen mit insgesamt drei Umschaltkontakten, einem Ru­
hekontakt und zwei Arbeitskontakten ausgetauscht 
werden (davon wird ein Arbeitskontakt nicht genutzt, 
die drei Kontaktpackungen sind aber in dieser Form 
zusammengenietet im Handel erhältlich). Das Relais 
zog nach dem Umbau trotz erhöhter Kontaktzahl bei 
etwa 11 V Fahrspannung noch sicher an. Falls andere 
Relais verwendet we rden, so ist unbedingt bei der Aus­
wahl darauf zu achten, daß deren Wicklungswiderstand 
\'iel größer ist, als der Wicklungswiderstand der Trieb­
fahrzeugmolaren (wegen Reihenschaltung); die Span­
nung, bei der das Relais sicher anspricht, soll etwas 
niedriger sein als die Fahrspannung, die an der Block­
strecke liegt, wenn sie vom Triebfahrzeug mit einer 
vernünftigen Geschwindigkeit durchfahren wird. Es ist 
vorteilhaft, die Spannung am ganzen Blocksystem auf 
einen festen Wert einzustellen. 

b) Kondensator : Es wurden Kapazitäten zwischen 2 !'F 
und 50 ttF (Elkos) ausprobiert. Sie sind alle geeignet, 
müssen · nur für eine Spannung, die größer als die Fahr­
spannung ist, ausgelegt sein. Es ist möglich, daß man 
auch mit kleineren Kapazitäten noch ein sicheres Ar­
beiten der Relais erreicht. Bei Elkos ist die Polung zu 
beachten! 

3.2. Grundlegende Schaltung des automatischen Strek­
kenblocks 
Die Schaltung in Bild 4 stellt die einfachste Möglfchkeit 
mit drei Blockabschnitten dar. Hier wurde der besseren 
Übersicht wegen auf Lichtsignale verzichtet. Die Strecke 
ist nur in einer Richtung befahrbar (von links nach 
rechts). 
Das Prinzip dieser Schaltung besteht darin, daß sich 
ein Relais stets dann im angezogenen Zustand befindet, 
wenn auf dem dazugehörigen Blockabschnitt ein Trieb­
fahrzeug steht oder fährt. Für ein nachfolgendes Trieb­
fahrzeug ist dieser Block dann solange gesperrt, wie 

&hnhol A I Block I BlocH ~- 8ahnhof8 

Bild 4 Grundlegelide Schaltung des automatlschcrt Streckcn­
•!od.:~: die Strecke wird nur von links nach rechrs l>efahrcll. 
(lllc Grenzen der Btockabscllrlitte stimmen nicht mit den /so­
lierstöflen übereln, sondern sind um die Länge I ln f'ahrtrich­
tuny verschoben! Die Begründung dafiir wird ht 3.3. gegeben; 
sielte oucll dazu Bild r..) 
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sich das erste Triebfahrzeug noch darauf befindet. Das 
wird r'-ulisiert, indem das zum Blockabschnitt gehö­
rende Relais zum Triebfahrzeug in Reihe geschaltet ist, 
wenn das Triebfahrzeug steht (wegen des hohen Wi­
derstandes der Relaiswicklung fällt an ihr fast die ge­
samte Spannung ab, und für das Triebfahrzeug bleibt 
nur eine geringe Spannung übrig, die nicht dazu aus­
reicht, den Motor zu bewegen), und indem das zum 
Blockabschnitt gehörende Relais parallel zum Trieb­
fahrzeug geschaltet ist, wenn es fährt. Ob dieses oder 
jenes der Fall ist, wird immer vom Besetzungszustand 
des nächsten Blockabschnittes abhängen. Ist dieser be­
setzt, so bedeutet das für den zurückliegenden Block­
abschnitt Reihenschaltung von Relais und Triebfahr­
zeug, ist er aber frei, so sind Relais und Triebfahrzeug 
t>arallel geschaltet. 
Wir nehmen an, daß im Bahnhof A ein ausfahrbereiter 
Zug zum Bahnhof B steht (Bild 4). Drücken wir die 
Taste T.\• so fährt der Zug über die Trennschiene in 
den Block I ein ((alls dieser vorher frei war). Doch so­
fort, nachdem der letzte stromabnehmende Radsatz des 
Triebfahrzeuges Tr I die Trennstelle überfahren hat, 
zieht das Relais R an. Der Strom fließt dabei von + 
über das Triebfahrzeug, über den UmschaUkontakt ri 
und über R nach - ab. Wir nehmen an, daß Block II 
und 1Il unbesetzt sind, d. h., die dazugehörigen Relais 
R I und R 2 sind im Ruhezustand. Durch die Reihen­
schaltung von R mit Tr 1 fällt fast die gesamte Span­
nung an der Wicklung von R ab und das Triebfahrzeug 
Tr 1 bleibt stehen. Wenn R anzieht, so wird durch sei­
nen Umschaltkontakt ri der Stromfluß unterbrochen 
und das Relais würde flattern. Der Kondensator Ko 
entlädt sich aber über R, sobald sich der Ruhekontakt 
ri öffnet. Dadurch kann der Arbeitskontakt ri geschlos­
sen werden. Das Relais R bleibt nach der Entladung 
\'On Ko angezogen, weil es jetzt über seinen Arbeits­
kontakt ri und übe•· den Ruhekontakt r 1III direkt an 
der Fahrspannung liegt. Das Triebfahrzeug Tr 1 liegt 
über dem Arbeitskontakt rll und über dem Ruhekon­
takt r 11V ebenfalls direkt an der Fahrspannung und setzt 
seine Fahrt fort in Richtung Block 11. Der kur.re Halt 
von Tr I, der theoretisch für die Zeit eintreten müßte, 
für die R noch in Reihe geschaltet ist zu Tr 1, tritt prak­
tisch wegen der kurzen Schaltzeit und der Trägheit des 
Triebfahr:wuges nicht auf. Tr 1 wird auf Block II den 
gleichen Ablauf wieder veranlassen wie eben auf Block 
I. Nehmen wir an, daß ein zweites Triebfahrzeug Tr 2 
von A kommend die Strecke befährt. T1· I steht inzwi­
schen auf Block llt, weil Tu offen und und RE deshalb 
im Ruhezustand ist (Tr 1 ist mit R 2 in Reihe geschal­
tet), und wartet auf die Einfahrt in den Bahnhof B. 
Tr 2 passiert ungehindert den Block I, bleibt aber dann 
auf Block Il stehen, weil der Umschallkontakt r2III das 
Relais R 1 mit dem Triebfahrzeug Tr 2 in Reihe schal­
tet. Durch Schließen der Taste Tu zieht RE an, wodurch 
über relll das Relais R 2 und über reiV das Triebfahr­
zeug Tr 1 direkt an die Fahrspannung (also parallel zu­
einande•·) geschaltet wird. T 11 wird so lange gedrückt 
wie der Zug zur Einfahrt in den Bahnhof B braucht: 
Danach muß Tu wieder offen sein. Tr 2 fährt nun in 
den Block 111, weil nach öffnen der Taste T8 RE und 
damit auch R 2 abfällt, wodurch ja R 1 mit Tr 2 paral­
lelgeschaltet wird. Tr 2 muß nun (wie vorher Tr 1) auf 
Einfahrt warten. Wenn Tr 2 im Blockabstand zu Tr 1 
,·om Bahnhof A losgeschickt wurde aber viel schneller 
ist als Tr I, so wird es doch stets den Blockabstand ein­
halten müssen, weil es gleich ist ob ein Triebfahrzeug 
im Blockabschnitt fährt oder steht, die Stellung der 
Relais ist die gleiche. Wir sehen also, daß es in keinem 
Fall ein Auffahren geben kann .. 
Wollen wir die Strecke in noch mehr Blockabschnitte 
aufteilen, so brauchen wir nut· die Zahl solcher Relais 
wie R 1, R 2, die zwischen R und RE liegen, zu erhö-
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e rot 0 grün 

Bild s VollstlJndige Schalfung eines automatischen Strecken­
blocks ftir eine Fahrtrichtung. Dabei bedeuten: S A ~ Austahr­
signal = Bit - BlocksignaL {Ur den Blockabschnitt 1; 81,, BI. ; 
Blocksignale {Ur die Blockabschnlltc 11 b:w. 111 ; s11 = Eln-
tallrslgnal 

hen, indem wir sie ganz analog wie R 1 zu R 2 schalten. 
Für n Blockabschnitte brauchen wir insgesamt n + 1 
Relais (also R, R I, R 2, R 3, ... , Rn, RE). Mit einer 
solchen Schaltung kann man z. B. zweigleisige Haupt­
strecken ausstatten, wobei jedes Gleis nur in einer 
Richtung befahren werden kann. Es ergibt sich ein 
maximal dichter (je Blockabschnitt ein Zug) aber doch 
flüssiget· und vorbildgetreuer Verkehr. Dazu sollte man 
jedoch noch Lichtsignale aufstellen, die etwa wie in 
Bild 5 geschaltet werden können. 

3.3. Vollständige Schaltung eines automatischen Strek­
kenblocks für e!ne Fahrtrichtung 
Die Signale (mit den Farben rot, gelb, grün), wie sie in 
Bild 5 einge:wichnet sind, heißen Mehrabschnittsignale, 
weil sie den Zustand von zwei Blockabschnitten anzei­
gen. Das Ausfahrsignal S.\ und das Einfahrsignal S11 
zeigen in der Grundstellung stets "Halt" (bei geöffne-

109 



ten Tasten T_, bzw. T n>- Wenn der Blockabschnitt I be­
setzt ist, so zeigt das Signal s_, unabhängig von der 
Stellung von T,, (also auch bei gedrückter Taste T_,) 
"Halt", und der Zug im Bahnhof A fährt nicht aus. 
Eine Zugfahrt über die ganze Strecke \·erläuft bezüglich 
der Signalstellungen ganz analog wie in Bild 2. Es ist 
zu beachten, daß die Blockabschnitte bei diese1· Schal­
tung nicht wie beim Vorbild durch die lsolierstöße be­
grenzt sind, sondern wie in Bild 5 eingezeichnet wirk­
sam we rden. Das Ausfahrsignal steht demnach zwar am 
Anfang des Blockabschnittes I, aber es ist gegenüber 
dem Schienenstoß um die Länge I in Fahrtrichtung 
,·erschoben. Gleiches gilt für alle übrigen Signale. Der 
Abstand I entspricht dem Weg, den die Triebfahrzeug­
spilze nach dem Oberfahren des Schienenstoßes noch 
zurücklegt, bis der Zug stehenbleibt (wenn der nächste 
Blockabschnitt besetzt ist) . In diesem Abstand I vom 
Isoherstoß werden die Lichtsignale aufgestellt. Die 
größte Zuglänge muß kleiner sein als der kürzeste 
Blockabschnitt! 

Bild G zeigt noch einmal die Anordnung der Kontakte 
bei den unter 3.1. beschriebenen Relais. Man kann hier 

Ru~111Jicnd Cllgt1Cft1 Rl. .~tzuJicrd cnguogtn ~zustand angtz(l(Jtn 

=z)r lr =::}r lr - },r ~}I =:: }rll :::::::z: }rll 

;t}r1 ~~· ~}r' ~}rl ;;>,I :=!}rr 

Drld G Anordnung der Ko•ltakte bei den verwendeten Relais 

nochmals klar erkennen, welche Kontakte für die ein­
zelnen Schaltaufgaben benutzt wurden. Falls für die 
Taste T_, kein geeignetes Material vorhanden ist, kann 
man auch ein Relais dafür einsetzen, das dann wie RE 
mit einer einfachen Taste bedient wird. Ober den in 
Bild 6 mit rVI bezeichneten Arbeitskontakt kann eine 
Rückmeldung erfolgen, d. h., es kann der Zustand eines 
jeden Blockabschnittes z. B. an ein Gleisbildstellwerk 
gemeldet werden. 
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Bild 7 Grundlegende Schallullg eines automatischen Streckeli­
blocks tUr beide ~·ahrtriclttungen auf ei11em Olel.~. Die All· 
SChlUsse e . (9 0, J, 2, 3 werden mit den (Jieicherrnaßen 
bezeiCitneten Zuleitungen z um Gleis ln Bild 4 vcrbundet~ (der 
ilber der gestrichelten Linie befindliche TeiL ln Bild 4 entflillt 
dann natUrlrch) - (der geöffnete K ontakt zu:lschen den Relais 
RP und RU Ist der Schalrer S) 
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3.4. Grundlegende Sdtaltung eines automatisdten Strek­
kenblocks für beide Fahrtrichtungen auf einem Gleis 
Auf Bild 4 sehen wir, daß nur eine Schiene in vonein­
ander isolierte Streckenabschnitte eingeteilt ist (Minus­
leitung). Wir wollen nach dem Umpolen (also Änderung 
der Fahrtrichtung) der Strecl<e wieder in der Minus­
leitung schalten. d. h .. wir müssen die untere Schiene 
ebenfalls in Streckenabschnitte einteilen. Die An­
schlüsse, die von den Relais zur oberen Schiene gingen, 
müssen jetzt an die untere geführt werden. Außerdem 
muß die obere Schiene jetzt ununterbrochen sein und 
einen durchgehenden Pluspol bilden. Bild 7 zeigt eine 
einfache Schaltung, die alle eben genannten Bedingun­
gen realisiert. Wir benötigen danach für jeden Block­
abschnitt zwei Dioden (z. B. OY 110, OY 111 ... ). Das 
Gleis ist also mehrmals doppelseitig getrennt. Das Um­
polrelais RP und das Umschaltrelais RU liegen parallel 
zu einer Gleichstromquelle, die von der Fahrstrom­
quelle ,·erschieden sein kann. Die beiden Relais RP und 
RU sind unkritisch in ihren Daten. Sie können auch, 
wenn die Umschaltkont.akte ausreichen, zu einem Re­
lais zusammengefaßt werden. Ist der Schalter S offen, 
so sind alle Ruhekontakte von RU und RP geschlossen, 
und wir haben den Fall, den Bild 4 zeigt (Fahrtrichtung 
von A nach B). Wenn S gesd1lossen ist, so sind alle 
Arbeitskontakte von RP und RU geschlossen (Fahrt­
richtung von B nach A). Der Betrieb läuft dann ganz 
analog zu dem unter 3.2. beschriebenen ab, nur in ent­
gegengesetzter Richtung. 
Wenn man sich in Bild 4 den Teil über der gestrichelten 
Linie durch die Schaltung in Bild 7 ersetzt denkt, dann 
hat man die vollständige Schaltung für die Strecken-

. blockung bei eingleisigen Bahnen. Die Anschlüsse wer­
den dabei nach gleicher Bezeichnung \'erbunden. Die 
Taste T_, kann jetzt die Fahrt eines Zuges von einem 
der beiden Bahnhöfe (je nach der Polung) in die 
Strecke zwischen den Bahnhöfen freigeben. Wird die 
Taste T_, gedrückt, so entfernt sich ein Zug entweder 
aus Bahnhof A oder Bahnhof B, aber nicht in Richtung 
Streckenblock, sondern entgegengesetzt. T11 kann wieder 
am jeweils letzten Blockabschnitt die Einfahrt freige­
be n. Im hier dargestell ten Fall haben die beiden Re­
la is RP und RU zusammen sieben Umschaltkontakte. 
Bcide Re lais könten deshalb durch ein Relais (z. B. das 
Kleinrundrelais GBR 404) mit acht Umschaltkontakten 
e1·setzt we rden. Für eine größere Anzahl von Blockab­
schnitten wird man jedoch meistens zwei Relais ver­
wenden müssen. 
Auf die Darstellung einer Schaltung mit Lichtsignalen 
für eine Streckenblockung bei eingleisigen Bahnen soll 
an dieser Stelle verzich tet werden. Man kann das Pro­
blem aber von Bild 5 ausgehend lösen. 

3.5. Abschließende Bemerkung 
Die Schaltung nach Bild 5 wurde mehrmals von Grund 
auf neu aufgebaut und war danach jedesmal sofort 
funktionssicher. Während eines längeren Dauerbetrie­
bes wurden bis auf zeitweilige ungenügende Kontakt­
gabe eines Relais keine Mängel in der Schaltung oder 
Unsicherheiten im Betrieb festgestellt. Nachdem die 
Kontakte des fehlerhaften Relais nachjustiert wurden, 
gab es keinerlei Ausfälle dieses Relais mehr. Die ein­
zige Bedingung, die flir die beschriebenen Schaltungen 
geforder t wird, ist ein guter Kontakt zwischen den 
stromabnehmenden Radsätzen und der Schiene. 
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Bulgarische 

Staatsbahnen 

6omapCKHC rocyaapCTBCII IIbiC lKCneJIIbiC J\OpOrH 

Bulgarian State's Railways 

Les ehernins cle fer (J'i!:tat de Bulgarie 

2000-PS-Diesellok der Bulgarischen StaatsballllCtt vor einem 
Reisezug Im Betriebsgelände des Baltnltofs Burgas 

Foto: c. Köhler, Berlin 

Im folgenden bringen wir als Vorabdruck einen Auszug aus ,.Bulgarische Staats­
bahnen" von Prof. Dr.-Ing. W. Wlaikoff, Sofia, dessen ausführlicher Beitrag im Eisen­
bahn-Jahrbuch 1966 enthalten ist, das beim transpress VEB Verlag fiir Verkehrs­
wesen voraussichtlich im Mai 1966 erscheint. 
Neben dem Abschnitt .,Eisenbahn bau", den wir etwas gekürzt veröffentlichen, gibt 
der Autor u. a. eine geographische Übersicht, erläutert er die verkehrspolitische Bedeu­
tung Bulgariens und behandelt er eingehend den Fahrzeugpark und die Pet·spekti\·en 
'der Bulgarischen Staatsbahnen. 

Von sämtlichen südl ich der Donau gelegenen Balkan­
ländem begünstigt Bulgarien infolge seiner geographi­
schen Lage am meisten die Entwicklung des Verkehrs­
wesens. Das Becken von Sofia ist der Hauptknotenpunkt 
det· über den Balkan führenden Verkehrswege. 
Sofia ist mit rund 330 km auch gleich weit entfernt von 
Belgrad, Bukarest und Tirana sowie von der Adria­
und Schwarzmeerküste. In etwa 510 km Entfernung von 
der bulgarischen Hauptstadt liegen die Städte Reni 
(UdSSR), Istanbul, Athen und Brindisi. 
Daher führten über Bulgarien zu allen Zeiten die kür­
zesten Verbindungen zwischen der Donau und dem 
Agäischen Meer, zwischen Mitteleuropa und Klein­
asien, zwischen der Adria und dem Schwarzen Meer. 
Bulgarien ist demzufolge eins der wichtigsten Transit­
länder Südosteuropas. 

Der Eisenbahnbau 
Die rund hundertjährige Geschichte des Eisenbahnbaus 
in der Volksrepublik Bulgarien kann in drei Abschnitte 
unterteilt werden. Der erste Abschnitt umfaßt die Zeit 
bis 1878, also bis zur Befreiung vom türkischen Joch. 
Danach begann der zweite Abschnitt und endete mit 
dem Volksaufstand zut· Befreiung vom Faschismus um 
9. September 1944. Der d•·itte Abschnitt umschließt die 
letzten 22 Jahre und ist mit dem Aufbau des Sozialis­
mus in Bulgarien unmittelbar verknüpft; er wird nach 
einem langfristigen Perspektivplan in die nahe Zukunft 
reichen. 

Der erste Abschnitt 
Der Bau der ersten Eisenbahnlinien in der Türkei stand 
unter dem Zeichen des Kampfes zwischen England 
eine1·seits und Österreich-Ungarn und Deutschland 
andererseits um den wirtschaftlichen Einfluß. Einer 
englischen Gesellschaft gelang es 1857, eine Konzession 
für den Bau der Strecke Cernavoda-Constanta (64 km) 
zu erwirken. Die Strecke wurde 1860 in Betrieb genom­
men und sollte Westeuropa über Donau und Schwarzes 
Meer mit dem Nahen Osten und schließlich mit Indien 
verbinden. Sie hat abc1· diesen Zweck nicht voll erfül­
len können, weil inzwischen das Donau-Delta schiffbar 
gemacht worden war. 1861 vermochte wiederum die eng­
lische Fi1·ma eine Erluubnis füt· den Bau und Betrieb 
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der Strecke Russe- Warna (223 km) zu erhalten. Die 
Bahn wurde 1866 eröffnet. Sie ist überhaupt die erste 
Eisenbahnlinie auf dem Territorium Bulgariens; denn 
die Linie Cernavoda- Constanta verblieb später (1878) 
in Rumänien. Die neue Stt-ecke sollte ebenfalls den Weg 
von London nach Indien über den bald danach ein­
geweihten Suez-Kanal verkürzen. 
Dann übernahm die Österreichische Firma des Baron 
Hirsch den Bahnbau im europäischen Teil der Türkei. 
Von 1872 bis 1875 entstanden die Linie Istanbui-Swi­
lengrad-Piowdiw- Belowo (westlich von Pasardshik), 
die Abzweigung Mariza-Nowo Sagora-Jambol und zwei 
Abzweigungen außerhalb des heutigen Bulgariens. Der 
Vertrag sah zwar vor, die Hauptlinie von Belowo über 
Softa-Kjustendil nach Skopje zu verlängern, aber unter­
dessen wurde das türkische Regime in jenem Gebiet 
beseitigt. 
Die Strecken des ersten Abschnitts waren eingleisig und 
tedmisch minderwertig. Die Linienführung hatte man 
ohne Rücksicht auf Betriebskosten und nur bedacht auf 
die geringsten Erdarbeiten vorgenommen. Daher wiesen 
diese Strecken viele Krümmungen auf. Auf dem Ab­
schnitt Russe-Warna lagen eiseme Schienen (7 m und 
32 kgfm); die Holzschwellen hatten einen Abstand von 
90 cm. Fast alle Brücken und die meisten Empfangs­
gebäude der wenigen Bahnhöfe waren aus Holz. Genau­
so sah es auf dem Abschnitt Swilengrud-Belowo aus, 
mit der Ausnahme, daß dort schon Stahlschienen (9, 156 m 
und 30,0 kg/m) verlegt worden waren. 

Der zweite Abschnitt 
Am Ende der Türkenherrschaft befanden sich auf dem 
heutigen Territorium Bulgariens 524 km normalspurige 
Eisenbahnstrecken. Nach dem Berliner Vertrag von 
1878, der auf Betreiben des west-und mitteleuropäischen 
Imperialismus zustande kam und den Einfluß des ost­
europäischen Kapitalismus zurückdrängen sollte, mußte 
Bulgarien d ie Linie Russe-Wama von der englischen 
Gesellschaft abkaufen (was 1888 auch geschah) und die 
Verpflichtungen der Tü1·kei gegenüber dem Baron Hirsch 
wegen der Strecken Belowo-5wilengrad und Mariza­
Jambol übernehmen. Außerdem wurde Bulgarien ver­
pflichtet. die Lücke zwischen der serbischen Grenze und 
Wakarel zu schließen, damit eine durchgehende Eisen-
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bahnverbindung nach Milleleuropa hergestellt werden 
konnte; Serbien halle den Abschnitt Belgrad-Nisch­
Pirot-serbische Grenze und die Türkei den Abschnitt 
Wakarei-Belowo zu bauen, womit diese e in e französi­
sche Firma betraute. Jedoch aus den erwähnten Grün­
den wurde die Strecke Belgrad- Sofia-Istanbul erst am 
1. August 18811 eröffnet. Den bulgarischen Abschnitt 
halte eine bulgarische Gesellschaft gebaut. 

Nun galt es, die Hauptstadt Sofia mit dem Schwarzen 
Meer zu verbinden, da Kohlen für die Eisenbahn aus 
England und Rußland importiert wurden. 1889 began­
nen bulgarische Pioniertruppen, unterstützt von der 
Bevölkerung, mit dem Bau der Strecke Jambol-Burgas 
(110 km), die schon ein Jahr später fertiggestellt war. 

l ll93 folgte der Abschnitt Sofia- Pemik (33 km). der das 
Kohlenrevier ,·on Pernik an das Eisenbahnnetz an­
schloß und somit die Kohleimporte einsparen half. 

Von 1895 bis 11199 entstand als weitere Verbindung zum 
Schwarzen Meer die Strecke Sofia-Mesdra-Plewen­
Gorna Orjachowiza-Kaspitschan (459 km), die dort in 
die Linie Russe-Warna einmündete. 

1900 erhielt der wichtige Donauhafen Russe durch die 
Strecke Russe-Gorna Orjachowiza (124 km)-Tarnowo 
Anschluß an die West-Ost-Magistrale. Von Tarnowo 
sollte die Strecke weiter nach Süden geführt werden. 
Für die Balkanüberquerung gab es drei Varianten. Aus 
pri\•atkapitalistischen Gründen wurde sdlließlich die 
volkswirtschaftlich und technisch ungünstige Variante 
über Platschkowzi-Kt·astez nach Stara Sagora gebaut, 
die beispielsweise 23 Tunnel mit einer Gesamtlänge \'On 
7916 m erforderte (der längste Tunnel mißt 1100 m). 
Später verlängerte man diese Strecke über Dimitrow­
grad-Chaskowo-Kardshali nach Podkowa (bis zur 
griechischen Grenze). 
F'erner entstanden bis 1920 noch zahlreiche Abzweigun­
gen \'On den beiden West-Ost-Magistralen serbische 
Grenze- Sofia-Swilengrad und Sofia-Warna. unter an­
derem det· AbschniH Plowdiw-Nowa Sagora. sowie 
wüht·end des ersten Weltkrieges schmalspurige Linien 
(760 mm und 600 mm) für militärische Zwecke. 

1920 umfaßte das bulgarische Streckennetz etwa 2205 km 
Not·mal- und 353 km Schmalspurbahnen. 

In den folgenden Jahren wurde der Bahnbau fort­
geführt. Ein besondet·es Gesetz schl'ieb dafüt· die 
Arbeitsdienstpflicht und den At·beitseinsatz der Bevöl­
kerung vor. 
Am 9. September 19-1-1 betrug die Streckenlänge - ohne 
Bahnhofsgleise und Anschlußbahnen - rund 3760 km, 
davon 240 km mit 760 mm und 220 km mit 600 mm Spur­
weite. 
Alle Linien waren eingleisig. Die bis 1934 gebauten 
Strecken hatten eine maßgebende Neigung von 25~!HJ 
und einen Mindesthalbmesser von 240 m, die danach 
gebauten von 15000 und von 500 m. Der Oberbau bestand 
aus Stahlschienen anfangs mit 31 kgfm, dann mit 
35 kg'm und seit 1916 mit 41 kg/m, fernet· aus Holz­
schwellen (mit Ausnahme von Stahlschwellen auf eipem 
80 km langen Abschnitt) und aus einem durchweg -15 cm 
dicken Schotterbett. Die Schienen 41 kg/m waren so ver­
legt, wie das beim Oberbau K der Deutschen Reichs­
bahn üblich ist. Die Schienenlänge betrug anfangs 
9,15 m, 9,55 m und 12m, später 15m und en·eichte beim 
Oberbau K schließlich 18m. 

Der dritte Absclmitt 
Am 9. September 1914 begannen die At·beiter und 
Bauern Bulgariens unter Führung der Bulgarischen 
Kommunistischen Partei (BKP) und mit der entschei­
denden Hilfe der Sowjetarmee einen Volksaufstand, 
\'erjagten die faschistischen Okkupanten und verwirk­
lichten in diesem Balkanstaat die Volksdemokratie. 

Aber wie sah es an jenem denkwürdigen Septembertag 
10-1-l im Eisenbahnwesen Bulgat·iens aus? 60 Prozent de1· 
Lokomotiven und Tausende von Güterwagen waren 
nicht einsatzfähig; 40 Pt·ozent det· Strecken Jagen auf 
,·erfaulten Holzschwellen. weil sie jaht·elang nicht unter­
halten worden waren und dergleichen mehr. Kurzum: 
Die ers te Aufgabe bestand darin, die vorhandenen 
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Linien. die Fahrzeuge und Anlagen wieder betriebs­
fühig zu machen. Gleichzeitig e rarbeitete man Projekte 
rür neue Eisenbahnlinien. 

Die Bahnbaupe1·iode in den letzten 22 Jahren kann in 
bezug auf den Mechanisie rungsgrad in zwei charakte­
ristische Zeiträume untergliedert werden : Bis 1950 bau­
ten hauptsächlich Jugendbrigaden und Arbeitsbrigaden 
aus den umliegenden Ortschaften ohne nennenswerte 
Mechanismen neue Strecken \·on insgesamt etwa 
270 km Länge; darunter befinden sich beispielsweise 
die wichtigen Abschnitte Karlowo- Klisura (33,4 km) 
und Wolujak-Pernik (47,0 km). Nach 1950 setzten mit 
Maschinen und Geräten (Bagger, Traktoren, Kompres­
soren, Bohrgeräten, Ladeeinrichtungen, Schlepper usw.) 
ausgerüstete Unternehmen den Bahnbau !01-t. Sie schu­
fen unter anderem den Abschnitt Dolno Kamarzi-Kii­
sura mit den längsten Tunneln Bulgariens, nämlidl bei 
Galabez (3000 m) und bei Kosniza (5800 m). Dadurdl 
entstand eine dritte West-Ost-Magistrale von Sofia nach 
Burgas und Warna, die kürzer und günstiger als die 
beiden anderen ist. Diese Verbindung war zwar schon 
vor etwa 60 Jahren geplan t und zum Teil gebaut, aber 
erst am G. Oktober 1952 verwirklicht worden. 

Wie rasch die Mechanisierung vor sich ging, mögen fol­
gende Beispiele verdeutlichen: Von den gesamten Erd­
arbeiten wurden 1954 erst 33.6 Prozent, 1960 schon 
56,6 Prozent und 1963 sogar 81 Prozent mechanisiert 
ausgeführt. Seit 1963 finden auch zum ersten Mal in 
Bulgarien Massen- und Ril:htungssprengungen statt, 
wodurch die Erdarbeiten nicht nur weniger Zeitauf­
wand, sondern auch weniger Kosten erfordern. Die 
Mechanisierung hat auch das Zahlenverhältnis zwischen 
gelernten und ungelernten Arbeitern gründlich ver­
ändert. 1950 waren noch 65 Prozent der Gleisbauer un­
gelernte Arbei ter, 1965 dagegen nur noch 2,7 Prozent 
Der Verkeht· hatte sich 196-1 gegenüber 194-1 mehr als 
verfün((acht, und auf einzelnen Strecken war die Durch­
laßfähigkeit erschöpft.. Man mußte also schnell und 
wirkungsvoll AbhiHe schaffen. 

Daher beschloß man, zunächst die übe!'lasteten Ab­
schnitte, beispielsweise Softa-Mesdra (ß!l km), Sindel­
Warna (32 km), zweigleisig (mit einem Gleisabstand 
von 4, 10 m) auszubauen und die Strecken Softa-Plow­
diw. Mesdra- Gorna Orjachowiza- Russe, Softa-Karlowo 
und andere zu elektrifizieren. Die Abschnitte Sofia­
Piowdiw und Russe-GornaOrjachowiza-Plewen, neuer­
dings bis Tscherwenbreg (insgesamt also 463 km) wer­
den schon elektrisch betrieben. Für die Zugförderung 
auf den anderen stark belasteten Linien beschaffte man 
Diesellol<omoti ven. 

Damit die Geschwindigkeit der Reise- und Güterzüge 
zunahm. mußte man ferner besonde1·s die älteren 
Strecken rekonstruieren, das heißt unter anderem 
einen zu kleinen Halbmesser vergrößern, eine ungün­
stige Linienführung verbessern und den schwachen 
Oberbau verstärken. War die dut'ch$dlni ttliche Reise­
geschwindigkeit der Schnellzüge 1955 schon auf 
67,43 km h angewachsen, so erreichte sie 1963 bereits 
76,47 km h ; auf einzelnen Hauptstrecken wird sogat· mit 
120 km.'h gefahren. 

Seit 1947 werden auch die Hauptstrecken mit neuen 
Schienen ,·om Typ S 49 ausgestattet. 1965 waren schon 
2()02 Streckenkilometer damit vet-sehen. 1965 betrug der 
Anteil der Spannbetonschwellen etwa 17 Prozent; in 
Zukunft werden nur noch Spannbetonschwellen ver­
wendet. Der Schwellenabstand verkürzte sich auf etwas 
über 60 cm, und jetzt haben die Hauptstrecken eine zu­
lüssige Achslast von 23 Mp. 

Seit Jahren erhalt.en auch einzelne Teilstrecl<en ein 
lücl,enloses Gleis; 1965 waren es etwa 220 km. Die 
Schienen werden erst auf 120m Länge verschweißt und 
dann verlegt. 

Da in den letzten Jahren rund 460 km Strecke gebaut 
wurden, war das Streckennetz im Somme1· 1965 etwa 
-1220 km lang (davon etwa 340 km schmalspurig). 

Der dritte Abschnitt des Bahnbaus in Bulgarien ist 
noch nicht beendet. 

113 



IM 

NEUEN 

HAUS 
Bild 1 Ocr sccltsstöckigc Neubau und zwei Werkhallen davor gehören zur ncuen Produk· 
tionsstlltte von Zeuke & Wegwertll KG 

Einer der größten lltodellbahnbetrlebe der DDR. Zcuke & Wcgwerth KG. erhielt in Berlin 
eine Neubau-Produktionsstätte- einen se<:hsstöcklgen Hochbau und zwei Werkhallen (Bild I), 
in denen jetzt die vorher verstreut gelegenen BetriebsteHe der Firma unte r .. e in Dach" 
gebrncht werden :konnten. Anlllßllch der· Inbetriebnahme gaben die Komplementäre, Herr 
Zeuke und Herr Wegwerth , einen Empfang. in dessen Ve rtaut wir Gelegenheit hanen. den 
modernen Betrieb zu besichtigen. In der Festrede schilderte Herr Zeukc den Werdegang 
des Betriebes, der von Ihm vor Ober 20 Jahren gegründet wurde. 
Bis zum J ah re 1957 58 produzierte der Betrieb Modellbahnen ausschließlich ln der Nenn­
größe o. Dann wurde der Sprung zur kleinen Spurwei te TT getan. mit der die Firma Zcuke 
& Wegwerth KG thr·en guten Ruf begründete. Mancherlei Schwierigkelten gab es bei der 
Lösung der Raumrmgc. Doch die llchtclur·chfluteten neuen Wer·krllume lassen diese bald ver­
gessen. Sie schaf'len eine Arbeitsatmosphärc, die sowohl in technischer wie psychologischer 
Hinsicht weitere P rodukttonssteigerungen begünstigt. so daß alle Anhänger der TT-Bahn in 
Zukunft durCh Sortimentserweiterungen mehr Fahrzeuge und Zubehörteile erwarten können. 

Bild 2 I n den heLlen und modem eingerlcltteten Rliumen des 
K 4)rtstruktionst>Uros werden noclt viele Neuentwicklungen von 
T'f-Erzeugnissen .geboren" werden 

Bild 3 Gleise am .. lautenden Band" - So wie ltier sirtd an 
alleil Montagebändern viele fl inke und gescllickte Frauenhlinde 
dabei, Clelse, Fahrzeuge und anderes Zubehtsr zu montieren 

Bild 4 An diesem Montageband wird der leistungsfähige Z euke· 
Motor gefertigt, der /Ur alle TT·Trleb/ahrzeuoe verwendet wird 

Fotos: DEWAG Werbung 
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Bild 5 unzllltlige Einzeltelle aus Metall und Plaststoffen sind 
für die Fertigung der Modetierzeugnisse ertorderliclr. In d ieser 
Abteilung werdert die geraden SchienenprofiLe gestanzt 
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Mit dem "Molli" unterwegs 

Wenn man auch nicht denkt, daß die Seebäder-Bahn 
im Winter ihren Betrieb eingestellt hat, so ist man 
doch überrascht, Anfang Februar einen ziemlich gut 
besetzten Zug mit 10, II oder 12 Wagen vorzufinden, 
einen Zug der 900-mm-spurigen Schmalspurbahn Bad 
Doberan-Ostscebad Kühlungsborn, deren Loks von den 
Einheimischen .,Molli" genannt werden. Die gute Be­
setzung der Züge ist nicht verwunderlich, fahren doch 
besonders im Winter viele Reisende zur Kur nach 
Bad Doberan, Heiligendamm oder Kühlungsborn. 

Nachdem man in Bad Doberan von der großen auf die 
kleinere Eisenbahn umgestiegen ist, fährt der .. Molli" 

Abfallrt ~~~~~s .. lang~n" Zuges 
d~r Schmalspurbahn auf dem 
EndbahniiO/ Osts~cbad K il/1-
lungsborn West 

Foto: 11. Steckmann 

durch die Stadt, wobei er mehrere Straßen kreuzt. Eng 
ist die Straße am Haltepunkt Goethestraße, wo der 
Zug in einer Kurve hält. Hiet· gibt der Zugfüh1·er den 
Abfahrauftrag. Weite1· geht die Fahrt, vorbei an einer 
det· ältesten P ferderennbahnen Deutschlands und am 
Gespensterwald über Heiligendamm, km 6,6, nach Küh­
lungsborn West, km 15,4, der Endstation der im Durch­
schnitt 50 Minuten dauernden Reise. 
In Kühlungsborn West befindet sich ein Lokschuppen. 
Hier und im Bw Rostock, in dessen Lokschuppen über 
einer Arbeitsgrube eine dritte Schiene für 900 mm 
Spurweite angebracht ist, werden kleinere Reparaturen 

Keine Mallet-Lok, 

. . . sondern eine Lok der Bauart Meyer ist auf dem 
Rücktitelbild des Heftes 1/1966 abgebildet. Bei der 
Meyerlokomotive sind die Triebwerke in zwei· Dreh­
gestellen untergebracht: außerdem sind hier die Zylin­
der in der Mille parallel zueinander angeordnet. Bei 
de1· Mallet-Lok ist ein Triebgestell fest im Hauptrah­
men und eins in einem Drehgestell gelagert; die Zylin­
der sind jeweils vorn angebracht. 
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ausgeführt. Zu den Fristuntersuchungen kommen die 
Loks in das Ausbesserungswerk für Kleinlokomotiven, 
in das Raw .. Deutsch-Sowjetische Freundschaft·' Gör­
litz. 

Je nad1 Bedarf können bis zu sechs Lokomoti\'en ein­
gesetzt werden. Die Lokomotiven 99 321, 99 322 und 
99 323 sind im Jahre 1935 gebaut und haben die Achs­
folge 1 'D. die Lokomoti,·en 99 331, 99 332 und 99 333 ha­
ben die Ad1sfolge D und stammen aus dem Jahre 
1952. 
Der erste Streckenabschnitt Bad Doberan-Heiligen­
damm wurde im Jahre 1686 in Betrieb genommen; die 

weitere Strecke bis Kühlungsborn, das 1938 aus den 
Orten Arendsee und Bt•unshaupten gebildet worden ist, 
wurde 1907 eröffnet. 
Ungewohnt war das Bild des winterlichen Kühlungs­
born, das im Vergleich zu den Sommermonaten fast 
menschenleer schien. Als jedoch die Abfahrzeit eines 
Nachmittagszuges nahte, war man erstaunt, auf dem 
Bahnhof Kühlungsbom West wieder viele Reisende, 
hauptsächlich Kurgäste, die die Heimfahrt antreten 
wollten, warten zu sehen. Pünktlich gab die Aufsidlt 
den Abfahrauftrag, und langsam setzte sich der "Molli" 
mit den Wagen in Bewegung (siehe Bild). haste 

Genehmigungspflichtig 

... ist die Schaltungsanlage, die im Beitrag von Ing . 
Claus Dahl .,Fahrspannungsunabhängige Fahrzeugbe­
leuchtung", Heft 12/1965, besdwieben ist. Die Geneh­
migung erteilt das Ministerium für Post- und Fern­
meldewesen, Bereich Rundfunk und Femsehen, Sek tor 
Kommerzieller Funk, Fadlgebiet Landfunk, 1199 Berlin­
Adlershof, Agastmße. Wir bitten unsere Leser, dies 
unbedingt zu beadllen. 
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KARL-HEINZ SCHULZE. Annoberg-Buchhol• 1 

Anfertigung von Fahrleitungsmaterial für Tl 

Bei der Planung meiner jetzigen Modellbahnanlage 
stand für mich fest, vorwiegend Diesel- und Elektro­
loks verkehren zu lassen, um auch die Technik der 
rationellen Zugförderung auf der Modellbahnanlage. 
dem großen Vorbild entsprechend. nachzubilden. 

Obwohl der Betrieb mit Fahrleitung außergewöhnlich 
reizvoll ist, bringt er doch viele Schwierigkeiten mit 
sich. Diese beginnen bereits mit der Anschaffung des 
Fahrleitungsmaterials. Da ich in keinem Modellbahn­
Fachgesd1äft derartige Artikel erhalten konnte, ent­
schloß ich mich zum Selbstbau. Die folgende Bauanlei­
tung ist gedacht für den Selbstbau von 

Strec~enmasten, sogenannten Flachmasten, 
Strecl<enmasten mit Spannwerken, 
Endmasten für Stumpfgleise, 
Turmmasten bei Gleisverbindungen und in Bahnhofs­
bereichen für die Fahrleitungsaufhängung an Quer­
tragwerken und 
Portalmasten für den Bahnhofsbereich. 

Es gibt verschiedene Arbeitsmethoden, und jeder sollte 
die Methode wählen, die seinen Handfertigkeiten en t­
spricht. 

Bei der Modellbahn-Fahrleitung muß darauf geachtet 
werden, daß der notwendige Kontaktdruck der Lok­
Stromabnehmer vorhanden ist, de1· Fahrdraht aber 
nicht nach oben durchgedrückt wird. Bei meiner Anlage 
verwende ich Bronzedraht 0.5 mm; diese Drahtdicke 
ist noch einigermaßen vertretbar. Bei der Fahrleitungs­
nachbildung soll ,-et·sucht werden, Vorbildtreue und 
notwendige Festigkeit für den Fahrbetrieb zu vereinen. 

Deginnen wir mit dem Bau der einfachen Strecken­
masten (Zeichnung D, Bild 1). Wir benötigen dazu 
V-Profil 2 X I aus 0,2 mm Cu- oder Ms-Biech mit einer 
Länge von 146 mm. Auf halber Länge wird bis auf 
Materialdicke so viel heruusge[eilt, daß wir beim Zu­
sammenbiegen der beiden Enden am Mastfuß ein Maß 
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\'On 6 mm erhalten. Die Grundplatte mit den Maßen 
1:; X 10 ist aus 1 mm Messingblech und hat in der Mitte 
eine Aussparung von 6 X 2. dazu zwei Löcher für die 
spätere Befestigung des Mastes. In diese Aussparung 
stecken wir den Mast und verlöten ihn mit der Grund­
platte. Um eine größere Festigkeit zu gewährleisten, 
bohren wir die beiden 1-mm-Löcher dut·dt beide Mast­
schenkel und verlöten darin die zwei Ausleger für die 
Fahrdrahtaufhängung. Danach biegen wi1· aus 0,5 mm 
Draht die Stütze für den oberen Ausleger und verlöten 
sie mi t dem Mast Das Gitterwerk, dessen Anfertigung 
im ,.Modelleisenbahner" 1/ 1964 ausführlich beschrieben 
wurde, stecken wir von unten in das Mastinnere und 
verlöten jede zweite Biegung mit dem V-Profil. um da­
durch eine größere Stabilität zu erreichen. Zum Schluß 
entfetten wir den nun fertigen Mast und streichen ihn 
mit grauem Nitrolack. 

Beim Bau von Streckenmasten mitSpannwerken (Zeich­
nung B, Bild 1), benötigen wir vier Stück Winkelprofil 
2 X 2 mm, 78 mm lang. Die Grundplatte isl 18 X 18 und 
hat in der Mitte eine Aussparung von 8 X ß, außerdem 
noch vier Löcher zur Befestigung. Die Winkelprofile 
werden nacheinander in den Ecken der Grundplatten­
aussparung senkrecht stehend eingelötet. Jetzt biegen 
wir die obere Bandage aus 0,2 mm Blech und verbin­
den sie mit den oberen Profilenden. Als eine Art HHfs­
mittel hat sich ein Holzklöttchen 5 X 5, von oben in 
den !\last gesteckt, gut bewährt Danach fertigen wir 
die Bandagen für den unteren Ausleger, die Seilradbe­
festigung und die Arretierung für das Spanngewicht 
und verlöten sie nach Zeichnung mit dem Mast Das 
System der Spannung des Fahrdrahtes habe ich so ein­
fach wie möglich gestaltet, um den Bau nicht unnötig 
zu komplizieren. Der Fahrdraht kann auch am Mast be­
festigt werden. und das Stück \'Om Seilrad zum Gewicht 
ist nur Imitation. Der Ausleger flir die Fahrdrahtauf-
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hängung wird wie det· cinfoche Streckenmast befestigt, 
außerdem werden für diesen Mast vier Gitter· benötigt. 
Die Gewichtssäule und die Isolatoren können aus 
Kunststoff gefertigt werden und bekommen am Schluß 
einen weißen, der Mast und das Seilrad einen grauen 
Anstr ich. Det· Mast ohne Ausleger wird als Endmast 
bei Stumpfgleisen verwendet. 
Die Anfertigung einfacher Turmmasten oder Turm­
masten mi t Ein:>:elaufhänger (Zeichnung C, Bild 2) 
gleicht im Prinzip der des S treckenmastes mit Spann­
werk, nur daß die Höhe unterschiedlich ist. Bei Gleis­
verbindungen müssen wir die Turmmasten noch zusätz­
lich mi t Spannwerken ausrüsten. 
Den Portalmast (Zeichnung A, Bild 3) werden wir auf 
kleineren Bahnhöfen mit 3 bis 4 Gleisen ant reffen, so 
zum Beispiel bei der Schwedisd1en Staatsbahn. Der 
Portalmast besteht im Prinzip aus zwei Einzelmasten 
mit parallel nach oben geführ tem U-Profil mit Gitter­
werk, durch zwei gegenüberliegende U-Profile von 
105 mm Länge verbunden. Parallel dazu löten wir im 
Abstand von 9 mm einen Spanndraht An diesen. wer­
den dann die beiden U-förmigen Bügel für die Fahr­
drahtaufhängung mit dem U-Profil befestigt. Dabei ist 
zu beachten, daß beide Bügel sowie der Einzelaufhänger 
gleichen Abstand zur Schienenoberkante haben. Als 
Grundplatte verwenden wit· die des e infachen Strecken­
mastes. Nach dem Lackieren des Mastes wit·d an de•· 
Stelle, an der später der Fahrdt·aht befestigt wird, ein 
PVC-Schlauch von 3 mm Länge aufgeschoben, t.:.m den 
Bahnhofsbereich in mehrere abschaltbare Fahrleitungs­
absdmitte auftei len zu können. Die gleiche Methode 
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können wir bei Streckenmasten anwenden, um Strecken­
abschnitte untereinander zu trennen. 
Für die Anfertigung der Fahl'leitungsslücke benötigen 
wir Bronze- oder Messingdraht von 0,4 bis 0,5 mm 
Durchmesser. Die Form der Oberleitungsstücke über­
tragen wir auf ein Brettehen und schlagen an den End­
punkten Stifte ein, um die dann der Fahr- bzw. der 
Tragdraht geschlungen wird. Nach dem Einlöten der 
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sogenannten Hänger und dem Abzwicken des länger 
gehaltenen Drahtes bis an die Ose ist unser Fahrlei­
tungsstück fertig zut· Montage. Zum Schluß sei noch 
erwähnt, daß die Ose für den Portalmast einen größe­
ren Durchmesser haben muß, damit sie auf den Isolier­
schlauch paßt. Die Osen der Fahrleitungsstücke kön­
nen mit etwas Schnellkleber auf dem Schlauch befestigt 
werden. Ober Fahrleitungsmasten und ihre Aufstellung 
sind im .,Modellbahn-Handbuch" von Klaus Gerlach 
und in dem Bud1 ,.Kleine Eisenhohn - ganz raffiniert" 
von Gerhard Trost weitere Hinweise gegeben. 

(Fehlende Maße sind aus den Zeichnungen ersichtlich. Maß­
stab der Zeichnungen 1 : 2) 
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e daß die jüngste Untergrundbahn der 
Sowjetunion gegenwärtig in Tblllssl. der 
Hauptstadt der Grusinischen SSR. ent· 
steht? Anfang 1966 wurde auf der ersten 
6.3 km langen Strecke de r Verkehr aufge­
nommen. Tbilissi ist dann neben Mosknu. 
Lenlngrad und Kiew. das 1960 eine Meu·o 
erhielt. die vierte Stadt ln der UdSSR mit 
einer Mett·o. In Moskau wut·de Im Jahre 
1935 der Betrieb auf einer 11.6 km langen 
Strecke aufgenommen. Die CesamtHinge 
der Moskauer MetroUnten bNt'li!lt zur 
Zelt 110 km und wird sich bis 1970 auf 
rund 150 km erllöhen. 

Relnfried Knöbcl, Dresden 

WISSEN SIE SCHON .. . 

e daß d ie im .. Merkbuch für die Fahr· 
zeuge der Deutschen Reichsbahn" . Nach· 
trag 2 vom 1. 1. 1940, aurgeCOhrte I'Co2'h6· 
Schnellzug-Tenderlokomotive 77 1001 in· 
folge der Kriegsverhältnisse niemals 
tcrtlggestellt wurde? Sie sollte durch 
Umbau der J' C·h2-Personenzuglokomotlve 
(71 der LBE bzw. 37 202 der DR) entstehen 
und als Schnellfahrlok zur Beförderung 
\'On drei Doppelstock-Einhellen zwischen 
llamburg und Lübeck mit 120 km h Ge­
schwindigkeit eingesetzt werden. 

Dlpl.-Ing. Erlch Wohllebc, Dresden 

e daß Im Westen Australlens in vier 
Jahren 1610 km Normalspurlinien gebaut 
werden sollen? 

e daß Krupp und Krauss-MafTel der 
meterspurlgen Valcdo-Rio-Doee-Bahn ln 
Brasilien vier DH· Loks zu 4000 PS liefe rn ? 

e daß die Länge des bekannten Gott· 
hard-Tunnels (erbaut 18'12 bis 1882) durch 
mehrfache Verlängerungen der Tunnel· 
mUndungen von 14 900 m auf 15 002 m an­
gestiegen Ist und daß etwa in llllne des 
Tunnels (bei km 8) seit 19~6 eine unbe· 
setzte Station mit dem Namen .conhard" 
besteht? Diese Station Ist ausgerüstet mit 
Vor-. Ein- und Ausfahr·Signalen: zwei 
Welchenverbindungen sind zum wnhl· 
weisen Übergang von einem Gleis auf das 
andere in beiden Richtungen vorgesehen. 
Signale und w elchen werden vom Bf 
C öschenen auf ferngesteuert. Die Durch­
taßfählgkelt hat sich durch diese Maß­
nahme verdoppelt. unser Bild zeigt die 
erste Lokomotive, die den Gotthard· 
Tunnel Im Jahre 1882 passiert e und an· 
111ßllch des 75jährigen Jubiläums Im Jahre 
19$7 noch einmal mit einem Zug diese 
Strecke fuhr. 

Dipi.-Ing. Erlch Wohllebe, Dresden 

Foto: Zentralbild 
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Neuer Gelenktriebwagertzug der Budapester Straßenbahn auf der Fahrt Im Stadtteil 
Buc!a. Farbgebung: unten zitronengelb, oben weiß 

Foto: Cerhard Arndt, Dresden-WH 

Eine unvollständige Anlage im Heft 4/65? 

Schon seit 1'/: Jahren trage ich mich mit dem Gedanken, e iniges über meine 
HO-Heimanlage zu berichten. Aber es blieb bei diesem Gedanken, bis im 
Heft 4/1965, Seite 121, die Heimanlage des Herrn Jürgen Liebisch aus Dres­
den veröffentlicht wurde. 

Die Anlage des Herrn Liebisch hat eine Grundfläche von 2,00 X 1,25 m. 
Daß aber diese Grundfläche ausgenutzt ist, kann man nicht sagen (siehe 
dort Bild 1). Die Landschaftsgestaltung ist doch unvollendet und fehler­
haft, so zum Beispiel das Sägewerk direkt an der Tunneleinfahrt und am 
Lokschuppen. Als eine landschaftlich fertige Anlage kann ich die des Herrn 
Liebisch nicht betrachten. Ich bin der Meinung, daß man aus selbstgebau­
ten Anlagen, die in der Zeitschrift vorgestellt werden, etwas für die eigene 
Anlage entnehmen können müßte. Aus diesen Fotos war aber nichts zu 
entnehmen. Ich weiß nicht, ob andere Modelleisenbahner mit mir einer 
Meinung sind. Vielleicht ist meine Beurteilung zu hart. 

Auf meiner Anlage (siehe Bilder auf Seite 119 "Eine vollständige An­
Jage!?") baue ich schon seit 1961 und bin heute so weit, daß ich diese mit 
"Modellbahnanlage" betiteln kann. Baubeschreibung, Gleisplan und Fotos 
meiner Anlage sind im ersten Anlagenbuch veröffentlicht wos·den. Die 
nebenstehenden drei Bilder zeigen den neuesten Stand meiner Anlage 
(April 1965). Sie ist aber noch nicht endgültig fertig, denn auf ihr soll ein 
automatischer Betrieb erfolgen. 

Meine Anlage hat eine Grundfläche von 1,90 X 1,25 m und trägt den 
Charakter einer eingleisigen Hauptbahn mit abzweigende!· Nebenbahn. Zur 
Anlage gehören drei Fahrtrafos, 15 Weichen (Piko), 8 Stellpulte (Hruska), 
3 Lichttrafos, 21 Lichtsignale (Eigenbau), 50 Brennstellen (Häuser, Straßen­
und Streckenbeleuchtung, aber ohne Lichtsignale) und 5 Loks. 

Im Schienenkreis sind etwa 20 m Gleismate1·ial vel'legt. Die Signale wer­
den gleisabhängig geschaltet. Bedient wird die Anlage durch ein Schaltpult. 

Sämtliche Lichtsignale, Straßenlampen (Peitschenmastform) sind Eigenbau, 
ebenso Lokschuppen, Kirche, Güterabfertigung, Wasserturm, Wäscheplatz, 
Bäume, Kiosk, Bahnsteigüberdachung und das noch nicht fertige Neubau­
haus mit Gerüst. Die übrigen Häuser, Bahnhof usw. sind aus Bausätzen der 
Firma Auhagen hergestellt. Da die Anlage nicht allzu groß ist, beträgt die 
Bahnsteiglänge nur 0,70 m, die aber für meinen Personen- und Güter­
verkehr ausreicht. 

Gerhard Nitschke., Elektroinstallateur, RoßlaufEibe 
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Eine vollständige Anlage!? 

e Bild 1 fUt die Bewohner dieser Mohrfomilion· 
häuser ist es sicher nicht sohr angenohm, daß dfc 
Hliuser so dicht om Bahnkörper stehen. 

e Bild 2 Jeder Ouodtottentimeter ist ouf dieser 
Af\loge genutzt worden. 

e Btld 3 lediglich der Weiche-nontrieb stört otwos 
das wirklichkeitsgetreue Eisttnbohn· und Orumlflou. 

Fotos; M. Hockborth, Ro61ou (Eibe) 

Herr Eberherd Ring eus limbech· 
Oberfrohno I schreibt uns zu diesem 
Bild: .,Meine An Ioge ist 3,40 X 1,30 m 
groß. Des Motiv ist ein kleiner 
Behnhof, der an einer zweigleisigen 
Heupistrecke liegt. Bis jetzt befinden 
sich auf der Anlage etwo 30m Gleise 
und 4 Weichen. ln diesem Jahr 
kommen noch 8 Weichen hinzu. Ich 
schaffe mir in jedem Jehr Neues an, 
um die Anlage zu vervollkommnen. 
Leider gibt es bei uns noch keine 
richtige Schnellzuglok der BR 01 
oder der BR 03. Auf meiner Anlage 
ist der Zwei-Zug-Betrieb möglich. 
Später werde ich durch Unterteilung 
der Strecke in zwei Blockabschnitte 
den Vier-Zug-Betrieb einführen." 

Foto Werner OroBe, limboch·Oberfrohno II 
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eressantes von den eisenbahnen der welt + 

Güterzug der Brohllalbahn au f dem Bahnhof ~ 
Brohl (nördlich Koblenz) 

Foto: RoU Brüning. Fronkfurl Moin 
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~ Ein gelungener Schnappschuß ~ines Wendezuges auf der Stredce 

rato: Hans Hiltl. Oberdorf (AIIgöu) 

Austrolien : Dieselmechani scher Triebwogen der Klasse 2000 für Voro rt· 
und Oberlandbetrieb. hier bei der Fahrt auf der Hauptstredce von Rode 
hompton 

Foto: W. A. Peorco. Kensington 
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lng . GOTTFRIED KOHlER, Berlin 

FUR 
UNSER 

LOKARCHIV 

Die 2000-PS-Diesellokomotive V 180 der Deutschen Reichsbahn 

2000-Jl .C.-TennOBOJ cepHii «B-180» AP ( f epM. roc. )l(eJJ. Aop.) 

Thc 2000-H.P.-Diesel Locomotive V 180 of the German Statc's Railways (DR) 

Locomotivc Diesel aux 2000 eh. dc Ia scric V 180 du chemin dc fer allemand du Reich (DR) 

Weit über 100 Diesellokomotiven der Baureihe V 180 
sind gegenwärtig bei der Deutschen Reichsbahn im 
Einsatz. Diese Maschinen, für deren Herstellung der 
VEB Lokomotivbau "Kad Marx" Babelsberg verant­
wortlich zeichnet, wurden in den letzten Jahren weiter­
entwickelt und leistungsverstärkt Leistungsfähigere 
Hauptaggregate und die Leistungserhöhung um 200 PS 
machen die neue Ausführung für den Einsatz univer­
seller, zumal auch eine Variantenausführung als B'B' 
odet· C'C' ermöglicht wurde. Drei det· letztent\vickelten 
Maschinen sind mit einer Führerstandspartie aus glas­
faserverstärktem Polyester (GFP) gefertigt, was die 
äußere Form wesentlich begünstigt und der inter­
nationalen Tendenz entspricht. Die erste Ausführung 
erhielt dafür auch auf det· Leipziger Jubiläumsmesse 
1965 eine Goldmedaille. 
Im Heft 12 '1960 unserer Zeitschrift ist eine Veröffent­
lidlUng über die et·ste Baumusterlokomotive erschienen. 
Auf diesen Artikel aufbauend, werden nochmals der 
Aufbau, die Hauptaggregate und die wesentlichsten 
Abweichungen zur Erstausführung behandelt. 

1. Grundaufbau 
Wie aus den Bildern 1 und 2 ersichtlich, hat die V 180 
zwei Endführerstände und eine dazwischenliegende 
Maschinenanlage, die die Hauptaggregate, wie Motoren, 
Kühlanlagen, Heizkessel und Wasserbehälter, enthält. 
Zwei Motoren von je 1000 PS übernehmen den Antrieb, 
wobei jede Motorenanlage auf ein Drehgestell wirkt. 
Die Kraftübertragung erfolgt vom Dieselmotor über 
eine drehelastische Kupplung und eine Gelenkwelle auf 
das Strömungsgetriebe und von dessen Abtrieb über 
Gelenkwellen auf die Achsgetriebe. 

2. Antriebsanlage 
2.1. Dieselmotor 
Hier handelt es sich um den wassergekühlten schnell­
laufenden Viertaktmotor Typ 12 KVD 18/21 A des VEB 
Dieselmotorenwerk Berlin-Johannisthal, det· nach dem 
Vorl<ammet·verfahren arbeitet und mittels Abgasturbo­
lader aufgeladen wird. Die beiden Zylinderreihen sind 
unter einem Winkel von 60° einander zugeordnet. Die 
Schmierung ist als Druckumlaufschmierung ausgebildet. 
Seitlich wird die Verbrennungsluft über auswechsel­
bare Filter direkt aus dem Maschinenraum angesaugt. 
Dieser erhält Frischluft über Öffnungen, die in der 
Dachschräge jalousieartig ausgebildet sind. Die Abgase 
des Motors werden über eine Abgassammellleitung 
oberhalb des !'-1aschinenraums ins Freie geleitet. 
In Höhe der Kurbelwelle ist der Motor mit einem Tt·ag­
rahmen vet·schraubt, det· sich in ,·ier Punkten über 
Gummi-Metall-Elemente auf dem Lokomotivrahmen 
abstüt7.t.. Die Elemente wirken stoßdämpfend und ver­
hindern e ine Körperschallübertragung. 

DEH MODELI, EISI!:NBAHNER ~ 19tl6 

Ober die Lichtanlaßmaschine, die während des Anlaß­
vorgangs als Reihenschlußmotor geschaltet und von der 
Batterie gespeist wird, wird der Motor angelassen. 

2.2. Strömungsgetriebe 
Für die Kraftübertragung zwischen dem Dieselmotor 
und dem Achsgetriebe ist das Strömungsgetriebe vom 
Typ GSR 30/5,7 aus dem VEB Turbinenfabrik Dresden 
oder ein solches vom Typ L 306 rb, gebaut bei Voith in 
St. Pötten, Osten·eich, eingesetzt. Beide Getriebe sind 
Dreiwandlergetriebe mit eingebautem Wendegetriebe. 
Das Schalten und Steuern de1· Getriebe erfolgt stoßfrei 
und automatisch in Abhängigkeit von der Fahrge­
schwindigkeit und der DieselmotordrehzahL Es tritt 
keine Zugkraftunterbrechung während der Schaltvor­
gänge ein. Das Strömungsgetriebe ist in drei Punkten 
auf dem Lokrahmen gelagert. 

Ober die Primärwelle des Strömungsgetriebes werden 
durch Gelenkwellen die Lichtanlaßmaschine und der 
Lüftergenerator angetrieben. 

Zwischen dem Dieselmotor und dem Strömungsgetriebe 
befindet sich eine drehelastische Kupplung, die das Ge­
triebe vor unzulässigen Stoßbelastungen schützt. 

2.3. Achsgetriebe 
Die Leistung vom Strömungsgelriebe zu den Achsge­
trieben wird über Gelenkwellen übertragen. D01·t er­
folgt die Drehmomentenübertragung über Kegel- und 
schräg\•et·zahnte Stirnräder auf die Treibachse. 

01/d 1 Ccsomranslcht der Diesellokomotlvl' v 180 mit zooo PS 
und CFP·Ftlhrerstandsaufbau Foto: werkroto 
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2 . .J. Kühlanlage 

Zur Rückkühlung des Motorkühlwassers hat jeder 
Dieselmotor eine eigene Kühlanlage. So wird die im 
Motorschmieröl und im Strömungsgetriebeöl anfallende 
Verlustwärme über Wätmeaustauscher vom Motor­
kühlwasser abgeführt. 

Je Maschinenanlage ist ein Kühlwasset·kreislauf \'Or­
handen: Dieselmotor. Wasserkühler. Motorschmieröl. 
Wärmelauscher und Gelriebeöltauscher sind in Reihe 
geschaltet. 

Zwei Lüfter je Kühlanlage führen die Kühlwasser­
wärme ab. Die Lüfter werden durch Drehstrommotore 
angetr iebrn. die sich in Abhängigl<eit von der Kühl-

wassertemperatur selbsttätig durch Temperaturwächter 
zu- oder abschalten. 

Beim Überschreiten der Kühlwassertemperatur ,·on 
85 •c werden die Dieselmotore selbsttätig auf die Leer­
laufdreh zahl einsestell t, beim Oberschreiten der Motor­
schmieröltemperatur von 85° C werden die Dieselmo­
lore selbsttätig abgeschaltet. 

2.5. Kraftstoffartlage 
Unterhalb des Lokomotivrahmens befinden sich vier 
Kt·aftstoffbehälter. Diese Behälter werden von außen 
durch Dmck- oder Fallbetankung gefüllt. Ein Schwimm­
anzeiger im Maschinenraum gibt den Kraftstoffvorrat 
an. 

Der Kraftstoff wird von einer am Dieselmotor ange­
brachten Kolbenpumpe gefördert und druckseilig über 
die Kraftstoffliter und ein Schnellschlußventil den Ein­
spritzpumpen zugeführt. Zuviel geförderter Kraftstoff 
oder Leckkraftstoff fließen in die Hauptbehälter 
zurück. 

3. Fahrzeugteil 

3.1. L.okomotivrallmen 
Der Rahmen wut·de als Schweillkonstruktion in Stahl­
leich tbauweise ausgeführt. Er trägt die Hauptaggregate. 
In vie•· Punkten stützt er sich über eine Blattfederung 
auf die Drehgestellrahmen ab. Durch die Federhand­
lenkung werden die Zug- und Bremskräfte auf den 
Lokrahmen übertragen. 

3.2. Aufbauten 
Das Gehäuse ist aus Profilen und Blechen als Schweiß­
konstruktion in mittragender Schalenbauweise herge­
stellt und mit dem Lokrahmen verschweißt. Durch je 
zwei in den Seitenwänden eingebaute Drehtüren ist jc­
det· Führerstand von außen zugänglich. Die Führer­
stände selbst verbindet zu beiden Seiten je ein Gang. 
Im Maschinenraum sind u. a. die Dieselmotoren. die 
Kühlanlagen mit den im Dach angeot·dneten Lüftern. 
der Heizkessel. die Bremsarmaturen untergebracht. 
Unterhalb des Führerstands befinden sich u. a. das 
Strömungsgetriebe, die Lichtanlaßmaschine. der Lüfter­
generator und der elektrisch betriebene Bremsluft­
verdichter. 
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3.3. Laufwerk 

Der Drehgestellrahmen ist eine geschweißte Stahlblech­
konstruktion, der aus zwei kastenförmigen Längslägern 
besteh t. die durch zwei Querträger verbunden sind. 
Das Drehgestell wird übet· acht dreifach unter to• 
stehende Schub-Druck-Gummifederelemente abgefe­
dert. 

Die Radsätze von IUOO mm Laufkreisdurchmesse•· haben 
111 det· Mitte angeordnete Achsgetriebe. 

3.4. Bremseinrichtullg 

Die Lok hat drei voneinander unabhängig wirkende 
Bremseinrichtungen. und zwar 

Bild z Maßslm:e der 8'8'­
Lokomotlue V IBO (llfaPsraiJ 
I : Z /llr NO) 

Zeichnung: o. Rcmiger. 
Berlin 

eine indirekt wirkende selbsttätige Druckluftbremse, 
Baual"( Kssbr. zum Bremsen von Lok und Wagen. 
eine direkt wtrkende nichtselbsttätige Dt·uckluftbremse 
zum Bremsen der Lokomotive (Zusatzbremse) und 
eine Handbremse. 
Je nach der Zugart können zwei verschiedene Ab­
bremsungen det· Druckluftbremse eingestellt werden, 
die sich in Abhängigkeit von der Fahrgeschwindigkeit 
selbsttätig ändern. 

-4 . Elektrische Ausrüstungen 
Zur elektrischen Ausrüstung det· Lokomoti\•en gehören 
die Stromversorgungsanlage, die die für den Fahrbe­
trieb benötigte elektl"ische Energie von zwei Lichtma­
schinen erhält, die mit Bleibatterien gepuffcrt sind; 
die Steuerung und Überwachung, '\vobei hierbei beson­
ders die Möglichkeit zum getrennten Starten und Ab­
stellen jeder Maschinenanlage genannt sei; 
die Beleuchtungsanlage und 
die Schalt- und Regelgeräteeinrichtungen im Führer­
stand und in den Apparateständen. 

5. Technische Daten 
Spurweite 
Achsfolge 
Länge über Puffer 
Drehzapfenabstand 
Gesamtradstand 
Dienstmasse (\"olle Vorräte) 
Achslast 
Höchstgeschwindigkeit 
Kleinste Dauergeschwindigkeit 
Anfahrzugkraft etwa 
Dieselmotortyp 
Nennleistung nach UIC 
Nenndrehzahl 
Betriebsstoffe 

Motorenöl etwa 
Sh·ömungsgetriebeöl etwa 
Ach!getriebeöl etwa 
Kühlwasser etwa 

Betriebsvorräte 
Dieselkraftstoff etwa 
Sand etwa 
Speisewasser für Heizkessel 
etwa 

I 435mm 
B'B' 
19 460 mm 
12 200 mm 
15 600 mm 

78 t 
19,5 Mp 

120 km/h 
21 km/h 
25 Mp 
12 KVD 18/21 A 

l 000 PS 
1500 min-r 

300 I 
·100 I 

90 I 
I 390 I 

3 800 I 
-l:iO kg 

:~ 000 1 
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VEB ESP EWE antwor tet einem Leser 

Unser Leser Willried Klärner aus Zwickau schrieb uns 
einen Brief mit Fragen und kritischen Hinweisen zur 
Produl,tion von Modell-Straßenfahrzeugen des VEB 
Spezialprägewerke Annaberg-Buchholz. Da es uns nicht 
möglich ist, detaillierte Auskünfte ü.ber die Produktion 
der Herstellerbetriebe von Modellbahnerzeugnissen und 
Zubehör zu geben, baten wir den V EB ESPEWE um 
eine direkte Beantwortung des Leserbriefes. Vom Ant­
wortschreiben erhielten wir eine Durchschrift, die wir 
im folgender~ veröffentlichen . 

.. Ohne Zweifel sind Ihre Erwartungen hinsichtlich der 
Anzahl der jährlichen Neuentwicklungen von Modell­
fahrzeugen zu verstehen. Es gibt jedoch Faktoren, die 
bestimmte Veränderungen im vorgesehenen Entwick­
lungssortiment objektiv notwendig machen. Auch Sie 
werden verstehen, daß bei a llen Neuentwicklungen 
die Möglichkei ten des Exportes gründlich geprü!l wer­
den müssen und in erster Linie solche Vorhaben reali­
siert wer den müssen, die Aussicht auf entsprechenden 
Absatz im Außenhandel haben. 

Sie fü hren an, daß von den im Jahre 1963 angekün­
digten Modellen etwa 80°o im Handel sind, während 
die Modelle UB 80, Rapid 5 und Lkw G 5 noch fehlen. 
Ihre Festsleilungen sind richtig. An Stelle dieser Arti­
kel haben wir den Panzer T 54 sowie drei wei tere Mo­
delle, die wir zur diesjährigen Frühjahrsmesse ausstel­
len werden, vorgezogen. Sicher werden auch Sie an die­
sen Neuentwicklungen. die im Ill. Quartal in den Han­
del kommen, Ihre Freude haben. 
Der Lkw S 4000/1 wurde bereits im vergangenen J ahr 
in großen Stückzahlen an de n Handel geliefert. Die 
neue Serie wird im Juni 1966 aufgelegt. 

lht·e Frage, ob die Kupplung beim Lkw-Anhänger 
ebenfalls aus Plast gefertigt werden könnte, müssen 
wir verneinen. Die gel"inge Dicke dieser Gabel hat zur 
Folge, daß diese bei einer Plastausführung häufig bre­
chen wi.irde. Alle bekannten ausländischen Firmen sind 
deshalb auf Metallgabeln über·gegangen. 

Auch bei der Farbe der Bet·eifung haben wir uns nach 
der international üblichen Farbgebung gerichtet. 

Ihren Wunsch zur Erweiterung Ihres Fahrzeugparkes 
\'erstehen wit· volll,ommen. Auch uns bewegt das 
gleiche Ziel. Wir sind a llerdings gegenwä rtig noch nich t 
in der Lage, zur weitere n Ver vollständigung Ihrer 
Großbaustelle beizutragen. Die uns zur Verfügung ste­
hende Werkzeugbaukapazität reicht hierzu im Augen­
blick noch nicht aus. Bitte bedenken Sie. daß allein zu 
einem einzigen Modell im Durchschnitt 5 bis 8 Werk­
zeuge gehören, von denen jedes einen Wert von .JOOO.­
biS' 8000,- MDN hat. 
Da mit dem wachsenden Einsatz von Plast in der ge­
samten Volkswit1schaft immer· mehr Werkzeuge auch 
\'On anderen Industriezweigen gebraucht werden und 
die vorhandene Kapazität nicht in dem Umfange nach­
gezogen werden konnte, ist Aufkommen und Bedarf an 
Werkzeugen bilanziert. Der auf den einzelnen Betrieb 
entfalle nde Anteil wird zentral aufgeschlüsselt und 
vom jeweiligen übergeordneten Organ zugewiesen. Des­
halb bestehen zwischen Wunsch und Möglichkeiten vor­
läufig noch gewisse Widersprüche. Wir bleiben jedoch 
bemüht - und haben hierbei auch die volle Unter­
stützung der VVB Spielwat·en -. das vorhandene Mo­
dellangebot kontinuierlich zu erweitern. Hierzu wer­
den auch die andet·en auf diesem Gebiet arbeitenden 
Firmen beitragen. Es sind dies: 

Haufe KG, Dresden Pkw, Pferdefahrzeuge. 
Famulus 

Herr KG, Be rlin Ikarus-Busse. Pkw. 
Lkw li 3 /\, Landmaschinen 
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Da hmer KG, Bernburg 
Hruska, Glashütte 
Dietzel, Leipzig 

Figuren 
Lkw Skoda 
Maschinen 

Wir versichern Ihnen, daß wir große Anstrengungen 
unternehmen und alle unsere Möglichkeiten ausschöp­
fen, um auch Sie wieder zufriedenzustellcn:' 

VEB SPEZIALPRA.GEWERKE 
A nnaberg-Buchholz 
Di.pl. oec. KoLlek, Werkleiter 

Freude über Kundendienst 

Ein erfreuliches Erlebnis mit der Firma Hruska, Glas­
hütte, möchte ich Ihnen gern mitteilen. Meine am 
16. 12. 1964 bei der Firma Hruska gekaufte Lok BR 84 
wurde plötzlich .. sauet"' und war mit eigenen Kräften 
nicht wieder ,.fit" zu bekommen. Von den Vertrags­
werkstätten wurde mir empfoh len, die Lok nach Glas­
hütte zu schicken. Am 27. 12. 1965 schickte ich die Lok 
durch Einschreiben zur Repara tur nach Glashütte. 

Zu meiner großen Freude u nd Überraschung brachte 
der Postbote sd1on drei Tage später, am 30. 12. 1965, 
die reparierte Lok durch Einschreiben zurück. Für 
Reparatur und Porto wurde mir nichts berechnet. Die 
Verpackung war vorbildlich, absolut bruchsicher. 
Ich möchte auf diesem Weg det· Firma Hruska füt· ihren 
außerordentlich guten Kundendienst danken. 
· Wolfram Ritte r, Dresden 

Einen unricht igen Ortsnamen 

.. . entdeckte unset· Leser Kurt Brandt nus Merseburg 
im Heft 7/ 1965 auf Seite 215. Dort muß es bei det· Be­
zeichnung det· schlesischen Strecke, die von de n Elloks 
der BR E 70 befahren wurde, r ichtig heißen Halb­
stadt-Niedersalzbrunn und nich t Halberstadt Die 
Streckenlänge betrug 3-1.5 km. Wir bitten das Versehen 
zu entschuldigen. Die Redaktion 

.. l\tit d er chmalspurbahn nach Kipsdorf .. 

(Heft 2t l966, Seite 52) 

Herr Dipl.-Ing. Spranger hat unrecht , wenn er zum 
Bild 6 schreibt: .. Wärterstellwet·k im Bahnhof Kurort 
Kipsdorf, das einzige hohe Schmalspurstellwerk det· 
Deutschen Reichsbahn ... 
Ihm sei deshalb eine Fahrt auf der Streck e 161 d ge­
raten. Schon in Zittau steht ein e instöckiges Stellwer k 
W 1, das Anlagen der Schmalspurbahn Zitlau-Kurorl 
Oybin' Kurort J onsdorf bedien t. Es wurde 1912 in Be­
trieb genommen. Auf dem Bahnhof Bertsdorf, wo sich 
die Strecken in die Richtungen Oybin und Jonsdorf 
teilen, steht ein weiteres hohes Schmalspurstellwerk 
Es wurde als Einheitsstellwerk im Mai 1938 in Betrieb 
genommen. Hier gibt es sogar das Kuriosum, daß Auf­
sicht und Fahrdienstleiter· getrennt arbeiten, obwohl 
der Bahnhof keine Ausfahrsignale hat. Die Zustim­
mung des Fahrdienstleiters wird der Aufsicht durch 
Lichtzeichen, die als Buchstaben am Stellwerk leuchten, 
gegeben. 1110. Reiner Preuß, Zittau 
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Mitteilungen des DMV 

Berlin 
Am 24. Apr;l 1966 findet von 10 bis 13 Uhr der IV. 
Tauschmarkt in 1058 Berlin, Dimitrollstraße 50, statt. 
Am 19. Mai 1966, 10 Uhr Treffpunkt Bahnhof Birken­
werder, Besichtigung der Versuchsstrecke Hennigsdorf­
Wustermark. 

Im Juni I966 findet eine große Berliner Modellbahn­
ausstellung statt. Ort und genauen Termin bitten wir 
der Tagespresse und den Bel"liner Mitteilungsblättern 
zu entnehmen. 

Erfurt 
Unter der Leitung von Herrn Werner Grünberg, Al­
brechtstraße 59, hat sich eine neugegründete Arbeits­
gemeinschaft unserem Verband angeschlossen. 

Sonneberg 
Herr Udo Glaßer, Unterlind, Ortsstraße 54, ist Leiter 
einer neugegründeten Arbeitsgemeinschaft unseres 
Verbandes. 

Gcra 
Die Arbeitsgemeinschaft 3/29 trifft sich jeden Dienstag 
und Freitag 16.45 Uhr zu ihren Bauabenden in der 
Fahrmeisterei des Hauptbahnhofes Gera. Da hierbei 
Reichsbahngelände betreten werden muß. werden alle 
Neuinteressenten gebeten, sich vorher bei Herrn Rudi 
Beerbaum, Gera, Postfach 229, anzumelden. 

Borna b. Leipzig 
Zwecks Gründung einer Arbeitsgemeinschaft werden 
alle Interessenten aus Borna und Umgebung gebeten, 
sich bei Herrn Peter Klingst, Borna/ Nord, Straße des 
Aufbaues 33, zu melden. 
Stralsund 
Im Kulturraum des Sozialgebäudes des Bahnhofs Stral­
sund findet in der Zeit vom 20. bis 29. Mai eine große 
Modellbahnausstellung statt. 

Halle 
Ab sofort werden sämtliche Angelegenheiten des Be­
zirksvorstandes Halle über die Geschäftsstelle Leipzig, 
Hauptbahnhof, Quergang, abgewickelt. Sprechzeiten: 
dienstags 13.00- 16.00 Uhr, mittwochs und Creitags 
13.00-18.00 Uhr. Zur Unterstützung des Sekretärs des 
SV wurde mit den verwaltungstechnischen Aufgaben 
Hcn· Walter Dietze beauftragt. Im gleichen Geschäfts­
raum und zu gleichen Zeiten werden auch die Ange­
legenheiten der AG ,.Friedrich List", Leipzig, erledigt. 
Die zentrale AG .. Friedrich LisV', Leipzig, ist ab sofort 
wie folgt organisiert: 
Arb.-Gruppe Leiter: Falk Bal'th 
Zentrum Arb.-Raum : 7022, Georg-Schumann­

Straße 155 
Arb.-Zeiten: dienstags ab 18.00 Uhr 

Arb.-Gruppe Leiter: Dieter Hagenow 
Nord Arb.-Raum: 7024, Straße der DSF 158, 

H.-Haus 
Arb.-Zeiten: dienstags und donnerstags 
ab 18.00 Uhr 

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 41II. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen 'iiber alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

Arb.-Gruppe Leiter: Herbert Holzapfel 
Nord-Ost Arb.-Raum: 705, Dornbergerstraße 6, 

H.-Haus 

Arb.-Gruppe 
Ost 

Arb.-Gruppe 
Süd 

Arb.-Gruppe 
Süd-West 

Arb.-Gruppe 
Helmholtz­
Oberschule 

Arb.-Zeiten: mittwochs und freitags 
17.00- 19.00 Uhr 
Leiter: Otto Thierbadl 
Arb.-Raum: 705, Stellwerk Eilenbur-
ger Bf 
Arb.-Zeit..en : nach Vereinbarung 
Leiter: Wolfgang Dietze 
Arb.-Raum: 701, "Haus Leipzig" Els ter­
straße 
Arb.-Zeiien: im Wechsel montags und 
freitags, dienstags und donnerstags 17 
bis 20 Uhr 
Leiter: Johannes Hauschild 
Arb.-Raum: 7033, Straßenbf DSF Anger-
brücke 
.Arb.-Zeiten: freitags ab 18.00 Uhr 
Leiter: Kurt Weber 
Arb.-Raum: 7033, Helmholtz-Oberschule. 
Kanzlerstraße. Arb.-Zeiten: mittwochs 
und freitags ab 16.00 Uhr 

Arb.-Gr·uppe Leiter: Günter Lehmann 
West Arb.-Raum: 7033, Uhland- Ecke Geliert­

straße 

Arb.Gruppc 
Nah\·erkehr 

Arb.-Zeiten: dienstags und freitags 
18.00 bis 20.00 Uhr· 

Leiter: Klaus Kröbcr 
Arb.-Raum: Wohnung Kröber, 
Naunhoferstraße 59, Arb.-Zeiten 
Vereinbarung 

Achtung Wettbewerbsteilnehmer! 

7027. 
nach 

Wie im Heft 2/66 angekündigt wurde, finden zum 
XIII. Internationalen Modellbahnwettbewerb in Buda­
pest für alle Teilnehmer· aus der DDR Vorausschei­
dungen in den einzelnen Reichsbahndirektionsbezirken 
statt. Alle Teilnehmer werden aufgerufen, ihre Mo­
delle bis zum 15. August 1966 an folgende Anschriften 
zu senden: 

Aus dem Bezirk Berlin an das Generalsekretariat des 
DMV, 1035 Berlin, Simon-Dach-Straße 41, 
aus dem Bezirk Cottbus an den Bezirksvorstand des 
DMV, 75 Cottbus, Schillerstraße 20-22, 
aus dem Bezirk Er·furt an den Bezirksvorstand des 
DMV, 50 Erfurt, Bahnhofstraße 23, 
aus dem Bezirk Halle an den Bezirksvorstand des 
DMV, 70 Leipzig, Geschäftsstelle Leipzig Hauptbahnhof, 
aus dem Bezirk Magdeburg an das Klubhaus der 
Eisenbahner, 30 Magdeburg, Rote Horn, 
aus den Bezirken Schwcrin und Greifswald an den 
Stützpunkt des DMV, 27 Schwerin, Ernst-Thälmann­
Straßc 13- 15. 
Die Anschrift für die Teilnehmer aus dem Bezirk Dres­
den wird im Heft 5 bekanntgegeben. 
Die Teilnahme an den Bezir-ksausscheiden ist Voraus­

Fortsetzung Seite 126 

Werde Mitglied des Deutswen Modelleisenbahn-Verbandes/ 
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RODIOER WAONER, Weißenfels 

Aber der Wagen der rollt 

Mit meiner Bauanleitung hoffe ich, den Modelleisen­
bahnern e ine Anregung zu geben, wie sie auf ihren 
Anlagen neben den rollenden Eisenbahnfahrzeugen 
auch Straßenfahrzeuge ,.wirklich" fahren lassen kön­
nen. Es macht schon sehr viel Spaß, wenn die kleinen 
Automobile unter der Brücke hervorkommen, die 
Straße entlang rollen und unter der nächsten Brücke 
wieder verschwinden. 

10 Stroßenbretlt:hen 9 

Zu unserem Bauvorhaben brauchen wir folgende Dinge: 
eine Grundplatte (1) aus 15 mm dickem Sperrholz oder 
Schnittholz. Die Platte soll etwa 800 mm lang und etwa 
150 mm breit sein. Weiterhin benötigen wir die Vor­
derradnabe eines Fahrrades (2) komplett mit Achse als 
Lager I, einen Freilauf (3), aus dem de•· Bremsring ent­
fernt wurde, als Lager 2. zwei gleichartige Zahnkränze 
(4), die auf die Nabe des Freilaufes passen müssen. 
Alle anderen Materialien werden in der nun folgenden 
Baubeschreibung angeführt. 
Oie Vorderradnabe wil·d auf de1· Grundplatte be­
festigt, indem man durch die Speichenlöcher der Nabe 
Holzschrauben in die Grundplatte schraubt. Die Achse 

Guamt onordnung_ 

DER MODELLEISENBAHNER 4 1961! 

der Vorderradnabe (2) muß dabei durch ei ne 9-mm­
Bohrung durch die Grundplatte (1) hindurchgeführ t 
werden und freies Spiel behalten. Die Achse wird spä­
ter für den Antrieb benötigt. 
Als nächstes wird die Schnurlaufscheibe (5) aus vier 
Lagen 3-mm-dicken Sperrholzes zusammengeleimt. 
Hierbei ist folgendes zu beachten: 
Ocr Durchmesser der zwei mittleren Lagen muß zu•· 
Schnurlaufscheibe (6) des verwendeten Antriebsmotors 
in einem solchen Übe•·setzungs\·erhältnis stehen, daß 
sich die Automodelle mit eine•· Geschwindigkeit von 
16 sek/m auf der Straße bewegen. Das entspricht einer 
Vorbildgeschwindigkeit von 55 km/h. Oie beiden 
Außenlagen sind dann um einen cm im Durchmesser 
größer anzufertigen, da sie den Lauf der Antriebsspi­
rale lenken müssen. Ich kann mich hie r nicht an be­
stimm!!' Mnßt> hnlt!'n, da ja verschiedt>ne Mot.o1·e vet·­
wendet werden können. Trotzdem noch einen Hinweis: 
Wenn man als Antrieb einen Plattenspielermotor von 
78 U/min verwendet, muß der Durchmesser der Schnur­
laufrolle (5) 17 cm betragen und der Durchmesser der 
Schnurlaufrolle (6) l cm. Mit diesem Antrieb erhalten 
wit· die oben angegebene Geschwindigkeit der Fahr­
zeuge. 
Die fertige Schnurlaufrolle (5) ist mit einer Bohrung 
von 0 8,2 mm zu versehen und dann aui! dem hervor­
stehenden Achsteil des Lagers (unter det· Grundplatte) 
aufzuschieben und zwischen zwei Muttern M 8 zu be­
festigen. In die Innenbohrung des einen Zahnkranzes 
(4) wird eine Holzscheibe fest eingepreßt und ebenfalls 
mit einer Boh1·ung von 0 8,2 mm vet·sehcn. Dieser Bau­
teil wird nun auf den obet·en Teil der Achse des La­
gers zwischen zwei Muttern M 8 befestigt. Dct· zweite 
Zahnkranz (4) wird auf die Nabe des Freilaufes (3) 
aufgeschraubt. 
Jetzt wird die Fahrradkette auf die Lager I und 2 auf­
gelegt. Danach wird bei straffgezogener Kette der Punkt 
det· Bohrung für die Lager 2 und 3 markiert und mit 
Bohrungen von 0 11 mm versehen. In diesen Bohrun­
gen werden die Achsen der Lagct· 2 und 3 zwischen 
zwei Muttern M 10 befestigt. J etzt muß sich die Kette 
leicht bewegen lassen (eventuell justieren der Konusse 
oder der Achsen). 

:::::;] 
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Nach diesem Arbeitsgang wird der Motor in der Grund­
platte (1) so befestigt, daß die Schnurlaufscheibe (6) des 
Motors genau mit der Schnurlaufscheibe des Antriebs­
lagers in einer Linie zu liegen. kommt. Jetzt wird die 
Kette an einem bestimmten Punkt markiert. und der 
erste Probelauf kann beginnen. Dabei müssen wir Ob­
acht geben, daß die Markierung der Kette in einer 
Zeit von 8 Sekunden höchstens 50 cm zurücklegt. Etwas 
langsamer kann die Kette ruhig laufen, da ja nicht 
alle Fahrzeuge unbedingt mit einer Geschwindigkeit 
von 55 km/h fahren müssen. Ist der in 8 Sekunden zu­
rückgelegte Weg jedoCh weiter als 50 cm, so muß ent­
weder der Motor mehr übersetzt werden oder der Mo­
tor langsamer laufen. 

Die Seitenbretter (8) werden folgendermaßen herge­
stellt: Als Länge der Seitenbretter ergibt sich der Ab­
stand zwischen den Lagern 1 und 2, und zwar von 
Mitte Laget· zu Mitte Lager gemessen. Die Höhe von 
der Unterkante der Grundplatte (1) bis zur Oberkante 
der Kette (Minus der Dicke des Materials) ergibt sich 
aus dem Material. welches wir für die Straßenfläche 
verwenden. 

Ich verwendete Spenholz von sechs Millimeter Dicke. 
Die Seitenbretter (8) werden an die Seiten der Grund­
platte (I) angeleimt und angeschraubt. An den Außen­
seiten der Seitenteile (8) werden, mit der Oberkante 
abschließend, kleine Holzklötzchen von 50 X 20 X 20 mm 
angele imt. Sie halten . die Straßenflächen. 
Jetzt wird die Str aßenfläche angefertigt. Hierzu kann 
man Spenholz oder Hartfaserpappe im ganzen verwen­
den oder aber auch die Fläche aus zwei oder mehreren 
Teilen herstellen. 
Der Innenausschnitt der Fläche muß so angefertigt. 
werden·, daß die Straßenfläche von der Kette gleich­
mäßig einen Abstand von etwa 10 mm aufweist. Die 
Straßenfläche (9) wird jetzt auf die Seitenbretter (8) 
geschraubt. Aus Aluminiumdraht von 2 mm Durchmes­
ser sind nun die Mitnehmer (10) herzustellen. An einem 
etwa 70 mm langen Drahtstück biegen wir eine Öse, 
durch die eine Schraube M 3 hindurchgehen muß. Jetzt 
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setzung für die Teilnahme am Internationalen Wettbe­
werb in Budapest. 

Wer hat - wer braucht? 
4/ 1 Biete Bohrreitstock für Uhrmacher-Drehstuhl, suche 

,.Die Dampflokomotiven det· Deut.schen Reichs­
bahn" von Ing. Hans Wendlet· (Dritte Auflage), 
Radsätze füt· Dampflokomotiven 23 mm 0. Tender 
für Märklin-Lok SK 800. 

4/ 2 Tausche Märklin Drehscheibe Spur I, 58 cm 0 für 
el. Bett·ieb gegen gleiche Sput· 0. Suche Eisenbahn­
literatw· und Kataloge von vor 1940. 

4/3 Verkaufe Trix-Schnellzuglok (beleuchtet) 20/52 (f. 
Gleichstrom), 9 Schnellzugwagen 20/ 151-155 
Verkaufe oder tausche: (Piko) neuwertig 
Flachdach Kühlw. DSB + DR + See(. 
Spitzdach DR + FS + JZ- Ji!< 
Franz. 0 schwarz mit Ladung 
0 -Wagen OBB + EUR. - CFL + EUR. - FS 
Verkaufe ode1· tausche: (Dietzel) 
Kühlw. Flachdach DR + 0- Wagen grau 
Märklin (ält. Modelle): 4 achs. Rungenwg 392/4516 
2 achs. Schotterwagen 367/ 4610 
Suche von Piko G-Wagen Tonnendach ox.-rot/weiß 
0-Wagen (ME 121 + 162 + 6406 + 6410 + 6412) 
- alle DR + PKP + CSD + MA V + CFR -

4/4 Suche "Modelleisenbahner" Jahrgänge 1952-1954 
sowie Einzelhefte 1/52, 12/ 53, 1 + 2/54, 2/55 und 
sämtliche Sonde1·hefte: Moderne Eisenbahn Nr. 1; 
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werden in beliebig kurzen Abständen aus der Kette 
die Nieten entfernt und durch Schrauben M 3 ersetzt. 
Auf diese Schrauben sind die Mitnehmer aufzulegen 
und mit Muttern zu befestigen. Alle Mitnehmer sollen 
in einem Winkel von 90• zur Kette stehen, weil sonst 
Ausladungen dct· Fahrzeuge in den Bögen auftreten. 

Die Mitnehmer werden so gebogen, daß sie leicht auf 
der Straßenfläche aufliegen. Sie sollen bis zur Mitte 
der Straßenfläche reichen, und an dieser Stelle werden 
sie dann nach oben geknickt. Das hochstehende Ende 
eines Mitnehmers wird mit der Zange bis auf 7 mm 
gekürzt. In der bereits beschriebenen Arbeitsweise für 
die Herstellung der Schnurlaufrollen sind die Füh­
rungsrollen für die Kette anzufertigen. Diese Füh­
rungsrollen (ll) werden aus fünf Lagen Sperrholz von 
3 mm Dit:ke gebastelt. Dabei sollen drei Lagen einen 
Durchmesser von 30 mm haben und die beiden äußeren 
Lagen je einen Durchmesser von 40 mm. Es werden 
vier Führungsrollen benötigt. Soll die Autobahn länger 
gebaut werden, dann müssen entsprechend mehr Füh­
rungsrollen hinzugefüg~ werden. Alle Führungsrollen 
werden so befestigt, daß sie der Ket te einen fast paral­
lelen Lauf zur Straßenfläche geben, und ferner sollen 
sie verhindern, daß die Kette nach unten durchhängt. 
In den Automodellen wet·den Bohrungen von 3 mm 
Durchmesser eingebracht. Die Bohrungen sollen genau 
in det· Mitte det· Modelle liegen. Nun können sie auf 
die Mitnehmer aufgesetzt. wet·de n. 
Noch einiges zur Gestaltung der Abdeckung. Ich habe 
meine Straße so verlegt, daß die darüberliegende ein­
gleisige Nebenbahn genau in der Mitte die Straße 
teilt. Hiet·bei ist zu beachten, daß genügend Platz zwi­
schen der Abdeckung und der Straße für den Schleif­
bereich eines jeden Mitnehmers verbleibt. 
Das bedeutet also, daß das Mittelteil der Abdeckung 
durch die zwei Seiten det· darüberliegenden Strecke ge­
t ragen werden muß. Ein geübter Bastler kann selbst­
verständlich das Mittelteil auch als einen Häuserblock 
mit Gehsteig gestalten. Wichtig ist nur, daß zwischen 
der Abdeekung und der Straßenfläche ein Spalt von 
etwa 3 mm vorhanden ist. 

.. Die Werkstatt·' 1957 komplett, 1 + 2/ 58, 2 - 9/ 59. 
11/59, 1 - 5/60, 12/60, 1, 2, 8- 12/61 ; 
Böttchet· - ,.Fernunterricht füt· Mode.lleisenbahnet·" 
Nr. 1-29 sowie sämtliche Et·gänzungshefte; 
.. Der Modelleisenbahnfreund" Heft 1-7. 
Biete zum Tausch ausländische Modellfahrzeuge. 
Neusilberblech 0,12-0,8 mm. 

4/5 Verkaufe .. Der Modelleisenbahner" Hefte 4, 5, 6 
u. 7, Jahrgang 1964. Suche .. Der Modelleisenbah­
ner" Heft 3, 1958 sowie komplette Jahrgänge 1952. 
53, 54, 55. 

416 Aus Archivbeständen abzugeben: Miba Band 
(ohne Nt·. 1), Band 2, 3, 4 und 5 
Deutsche Eisenbahn-Technik Jahrgang 1954 und 
1955. Sämtliche Bände sind in Halbleinen gebun­
den und mit Inhaltsverzeichnis versehen. 
Walter Strauß - "Meine Mät·klin Modellbahn" 
(S? Abbildungen und 1 Gleisplan). · 
Messehefte .. Die Technik" 1955-1963 
Knauer - ,.Eisenbahnbau 1909·' Band 1 und 2 
Zipp - Elektr. Vollbahnlokomot. rür Wechsel-

strom - 1924 -
Modelleisenbahnbau - 1/ 2 Jahrgang von H. J. Schulz. 
4/7 Modelleisenbahner und Eisenbahnfreund aus der 

DDR sucht Briefwechsel mit polnischen, bulgal"i ­
schen und rumänischen Eisenbahnfreunden zwecks 
Fotoaustausch \·on Schmalspurlokomotiven. 

Helmut Reinerr 
Generalsekretär 
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GERHARD ILLNER und 
ALBERT G. SCHUCHARDT 

50 Jahre 
Leipzig-Hauptbahnhof 

128 Seiten, 96 Abbildungen. 
Halbleinen cellophaniert 9.80 MON 

Von der Geschichte der leipziger Eisenbohnen und ihren Sohn· 
höfen ousgehend werden die Entstehung, die Bougeschichte. 
die Zerstörung und der Wiederoufbou des größten euro­
päischen Kopfbahnhofs gezeigt. 

Abbildungen von den Vorläufern des heutigen Empfongs· 
gebäudes und Darstellungen über seinen Neu- und Wieder· 
oufbou gehen dem umfangreichen Bildteil vorous, der die 
Begegnung mit diesem Weltbahnhof bei Tog und Nocht ols 
fesselndes Erlebnis widerspiegelt. 

Zu bestellen in jeder Buchhandlung. 
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Wir l iefern Das führende Fachgeschäft 
in Kari·Marx·Stadt für die Spurweiten HO, TT, 

N Lompen, Brücken und 
sonstiges Zubehör 

Bitte wenden Sie sich ver· 
trouensvol l on Ihren Foch· 
Einzelhändler 

Für die Freunde der Modolloisenbohn holten wir ein 
umfongreldles Angebot von Model lbohnen und Zube · 
hör bereit. 

PGH Eisett~tiiiMII, 
"PIInletii• Yettf. 
Krousenstroße 24 · Ruf 56 49 

OWO-MODELLE 
bewährt - begehrt 
Wenn Sie sich einen Oberblick über 
unsere gesamten Modelle verschaffen 
wollen, fordern Sie bitte unseren Pro­
spekt an, den wir Ihnen gegen 
MDN 0,05 gern zusenden. 

Aus unseren Messeneuheiten 

Wir führen 

Erzeugnisse der Nenngrößen HO, TT und N 
Komplette Anlogen und Einzelstücke 
Zubehör für olle Größen in reicher Auswohl 

Unser Kundendienst· Nochnohmeversond 

,.modellbahn .. 
901 Kori·Marx·Siadt, Auguslusburger Sir. 26 

Tel. •1229 

VEB 

Vereinigte En:gebirgische 

Spielwarenwerke 

933 Olbernhau 
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I 
V 180 

E 9210 
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wählen Sie Nenngröße N 

N-Spur Miniaturbahnen 
e Maßstob 1 : 160 

e zuverlässige Funktion 
e naturgetreue Wiedergabe 
e wachsendes Fertigungsprogramm 

VEB·PIKO·Sonneberg 

Modellbohnen oller Spurweiten 
Großes Zubehör-Sortiment 
Versandhandel 
Vertrogswerkstatt 
Größtes Spezialgeschäft Dresdens 

T E c c 0 
801 Dresden, Kreuzstr. 4, Ruf 4 098 7 

a ~u~ Telefon 
53 907 49 

DAS FACHGESCHÄFT FOR TECHN. SPIELWAREN 

ModelltiSHbabne••·l•bthör / Tedtn.Splelwaren 

Piko·V~rtragswerltstott Kein Versand 

1055 BE R LI N, Greifswalder Str. 1, Am Königstor 

ER ICH UNGLAUBE 
Das Spezialgeschält für den Bastler 

Modelleisenbohnen und Zubehör 
Vertrogswerkstatt von 
Piko - Zeuko - Herr - Gützold -
Stadt11m - Pilz 
Kein Versand 

1035 B e r I i n , Wühlischstroße 58 - Bahnhof Os1kreuz 

Anzeigenwerbung 
immer erfolgreich! 

Mörklin·Modellschienen Spur 0 
bzw. Prorilmoteriol, Meter­
war.,, dringend gesucht. Oie· 
tor Kanis, 9934 Erlbach (Vgtl.), 
Ernst·Giäser·S1r. 1 

Suche folg. Johrg .• De r Mo­
doll.,isenbohn"r: 1952-1954, 
H. 1-4 u. 12/55, H. 7 1957. 
S. Schmoldt, 755 lübben 
(Spreew.), Olto·Nuschke·Str. 4 

Suche dringend .Modelleisen· 
bahnor" Heft 1 55 zu kaufen. 
Zuschr. u. Nr. T. 138 an 
DEWAG-Worbung, 1054 Berl in 

Holtepunkt ,.Birkenhain" 

Vorkaufe .Der Modelleisen­
bohner" Johrg. 1962 6-12, 
Johrg. 196J 1-12. Suche .Der 
Modelloisenbohner" Johrg. 
1952 1--4 und Johrg. 1953 
1-12. Erich Balz, 3501 Vin· 
1elberg, Kr. Stendal 

,41/ri"igc 
f:;Juzl!;!Jl!IIO 11110 luue: 
DEWAG Werbung, 102 Berlin, 
Rosontholer Str. 28-31, 
Ruf 42 55 91, 
und olle DEWAG·Betriebe 
in den Bezirksstädten der 
Deutschen Oemokrotisd'len 
Republik 

ein preisgünstiges Fertigmodell 
in HO, TT und N 

ab April im Fachhandel erhältl ich ! 

stötten 437 KISthen-Anholt 

DER MODELLEISENBAHNER ~ 1966 



e Bild I Ebenso wrc dos Modell des 
ET 87 (siehe Titelbild) wurde ouch die· 
ses hervorragende HO-Modell der Ellok 
E 52 von Herrn Roll Brüning ous Fronk· 
lurt Moin gcbout. Gehäuse und Fohr· 
gesteil bestehen ous Messing. Der 
Antrieb erfolgt durch cmcn Liliput· 
Motor mit kugelgelogcrter Schwung· 
mossc (dodurch besonders sonltes An· 
fahren und weicher Auslauf von etwa 

3m bei einer 90 Sem h entsprechenden 
Modcllgeschwindigkeit) uber ein kom­
biniertes Stirnrad - und Schncdccngo~ 

triebe ouf ol le vier Achsen: die Ober· 
setzung beträgt etwo I : 50 

Foto: Roll Brüning 

Selbst 
gebaut 

e Bilder 2 und 3 Don Personenzug· 
Gepbekwogen Pw 3 (Pr. 99o) und die 
Lokomotive der Soureihe 38'" •• (pr 
P 8) fertigte Herr Peter Bortcc:ki aus 

Nounhof Kreis Grimmo 1n der Nenn­
große HO on. Den Gepödlwogen stellte 
er in Metollbauweise her Oie Lok ist 
bu auf dit- Rodsätze und den Motor 
- der Pikolok BR 23 - Eigenbau 
Rouchlc.ommertür, Wasserkostenkloppe 
und hinterer W erkzeugkosten om Ten· 
der Iossen sich öffnen. Die Rouch­
lc.ommercinrichtung ist wie beim Vor· 
bild - Funkenfänger, Prollblech, Hiffs· 
geblosc sind e ingebaut. Die Lok er· 
hielt bei den Vorausentscheidungen 
zum XII. Internationalen Modellbohn· 
waubewerb des Rbd-Bewkes Holle 
einen 1. Prei$. 

fotos : Pctcr Borteelei 






